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En este artístico dibujo del despegue de un “Titán C-3”, puede verse que el motor 
principal no entra en funcionamiento hasta que se desprenden, agotados, los dos cohetes 
de despegue inicial, En la última prueba, falló su tercera fase Superior, 
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MOSAICO 


E, caso de aterrizaje forzoso y tenien- 
do libertad para elegir ¿debe un piloto 
posar su avión sobre una superficie lí- 
quida o preferir un terreno irregular o 
edificado? Esta pregunta, que dejaría a 
cualquier piloto sumergido en un océano 
de dudas, está siendo el busilis de la po- 
lémica que en la actualidad divide a un 
importante grupo de compañías de trans- 
porte aéreo. 


La general aceptación que los motores 
de turbina han tenido en la aviación co- 
mercial, con el aumento de velocidad, au- 
tonomía y seguridad que este hecho sig- 
nificó para el transporte aéreo, ha impul- 
sado a algunas compañías a creer llegado 
el momento de reducir el equipo de sal- 
vamento de los aviones para el caso de 
que éstos caigan al agua. En contra de 
esta creencia, no son pocos los que opi- 
nan que este equipo de salvamento, no 
solamente no debe reducirse, sino que con- 
viene prestarle especial atención, así como a 
las condiciones de flotabilidad de los avio- 
nes. ¿Pueden los aviones de línea sacri- 
ficar su equipo de salvamento en benefi- 
cio de la carga de pago? ¿Deben, por el 
contrario, aumentar este equipo y refor- 
zar la estructura de los aparatos en per- 
juicio de los beneficios comerciales? Ésta 
es la doble pregunta ante las que no pa- 
rece fácil llegar a un acuerdo. 


Los partidarios de aumentar las posibi- 
lidades de los aviones y sus pasajeros en 
el caso de zambullida 'en las aguas, sos- 
tienen que, enfrentados a un aterrizaje 
forzoso, la mayoría de los pilotos, en lu- 
gar de posar su avión sobre una super- 
ficie irregular o edificada, preferirán ha- 
cerlo sobre las aguas del mar, un río o 
un lago. Aun cuando esta afirmación re- 
sulta un poco categórica, es preciso reco- 
nocer que algunos de los accidentes re- 
cientemente ocurridos parecen dar la ra- 
zón a los partidarios de esta discutible 
teoría. 


Entre estos accidentes, uno, ocurrido 
al otro lado del telón de acero y del que 
ahora se ha tenido una completa infor- 
mación, parece haber ejercido gran in- 
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MUNDIAL 


Por 1. JB. 


fluencia en el debate. El avión acciden- 
tado, un Tu-124 de la Aeroflot, despegó 
del aeropuerto de Tallin, en Estonia, con 
45 pasajeros, a las 08,55 de un día del pa- 
sado mes de octubre. Se trataba de uno 
de los vuelos normales entre Tallin y Mos- 
cú y la tripulación del avión estaba com- 
puesta por siete miembros. 


Una vez en el aire el Tu-124, al inten- 
tar recoger el tren de aterrizaje, la tripu- 
lación advirtió la rotura del “mecanismo 
que accionaba su rueda delantera. Noti- 
ficada esta circunstancia al ATC, el co- 
mandante del avión recibió instrucciones 
en las que se le recomendaba continuar 
viaje a baja cota hacia Leningrado en don- 
de habían sido alertados los servicios de 
emergencia. Se aconsejaba volar a baja 
cota con el fin de evitar los peligros de 
una descompresión y acelerar el consu- 
mo de combustible. Se temía que la pata 
del tren de aterrizaje pudiera romper el 
fuselaje y se descartó el regreso a Ta- 
lliín a causa de la niebla, que entonces co- 
menzaba a formarse. 


El avión llegó a la zona de destino dos 
horas más tarde, bajando a 2.000 pies con 
el fin de quemar el combustible lo más 
rápidamente posible. Una hora y diez mi- 
nutos después, el Tu-124 inició 'su octavo 
y último circuito de espera: los pasaje- 
ros tenían puestos los cinturones de se- 
guridad y el equipaje pesado había sido 
trasladado a la parte posterior del avión 
para retrasar el centro de gravedad y re- 
ducir el peso sobre la rueda de morro en 
el momento del aterrizaje. En este mo- 
mento, cuando el avión se encontraba a 
20 kilómetros del aeropuerto de Lenin- 
grado, el motor izquierdo se detuvo re- 
pentinamente, al parecer por falta de com- 
bustible, aun cuando los indicadores seña- 
laban la existencia de una pequeña re- 
serva en los depósitos. Mientras el avión 
estaba sobre la ciudad virando para diri- 
girse al aeropuerto, el motor derecho 
también se detuvo. En los pocos segun- 
dos que siguieron, el avión estaba a 1.000 
pies y descendiendo rápidamente, el co- 
mandante ordenó a la tripulación, excepto 
al segundo piloto, que se dirigiera a la 
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parte posterior. El Tu-124 se encontraba 
sobre una zona densamente poblada, al 
este de la ciudad y cerca del rio Neva. Il 
piloto cruzó en diagonal el puente Okh- 
tinsky y catorce segundos después de ha- 
berse parado el segundo motor, posaba 
el avión sobre las aguas del río, después 
de realizar un aparatoso desplome. 


A pesar del fuerte golpe recibido, el 
avión quedó a flote y ningún pasajero su- 
frió daños de importancia. Inmediatamen- 
te, un remolcador que se encontraba en 
las cercanías del lugar del suceso, consi- 
guió aproximarse al fuselaje, sujetándo- 
lo con un calle que fué amarrado a la 
palanca de mando. El Tu-124 fué remol- 
cado a la orilla y los pasajeros abandona- 
ron ordenadamente el avión por la puer- 
ta posterior. 


Probablemente, lo más significativo del 
accidente, fué la oportunidad con que el 
río Neva se puso delante del morro del 
avión en el momento en que el segundo 
motor se paró y la indudable suerte que 
acompañó al comandante en la ejecución 
de la maniobra. No cabe duda que la es- 
casez de tiempo disponible y la poca vi- 
sibilidad influyeron decisivamente en su 
decisión. Por otra parte, resulta muy du- 
dosa la suerte que el avión pudo haber 
tenido en el caso de que la caída al agua 
se produjera en otras circunstancias me- 
nos propicias como, por ejemplo, en un 
despegue, con los depósitos llenos, o en 
el caso de no haber acudido tan oportu- 
namente una embarcación de salvamento. 
De todas maneras, resultan evidentes las 
posibilidades que las superficies abiertas 
de ríos y lagos ofrecen en las zonas den- 
samente pobladas, sobre las que irecuen- 
temente se realizan las maniobras más 
peligrosas del vuelo. 11 éxito alcanzado 
por el piloto ruso, al que hay que unir 
el de un piloto español en un trance se- 
mejante en aguas de Mallorca, invitan a 
una seria meditación antes de proceder a 
una reducción del equipo de salvamento 
de los aviones comerciales. 


Sin abandonar el tema de los aterriza- 
jes forzosos, es preciso referirse hoya 
otro aterrizaje cuyas consecuencias por el 
momento son difíciles de prever. HÍ pasa- 
do 20 de agosto, cuando uno de los proto- 
tipos del famoso avión de transporte «One- 
Eleven», construído por la British Air- 
craft Corporation, realizaba un vuelo de 
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pruebas a 20.000 pies de altura, su piloto 
se vió obligado a efectuar un aterrizaje 
forzoso en Salisbury Plain. Este acciden- 
te es el tercero de los ocurridos a este 
avión desde el pasado mes de octubre. El 
BAC «One-Eleven», es el avión de trans- 
porte en el que la industria británica ci- 
fra sus más firmes esperanzas para el fu- 
turo. Diseñado para la realización de ta- 
pas cortas, el programa de fabricación se 
apoyaba en la gran experiencia que la em- 
presa constructora había acumulado en 
la producción del bien conocido «Visco- 
unt», del que en la actualidad existen 400 
ejemplares con 6 millones de horas de 
vuelo, acumuladas en etapas de una du- 
ración media de una hora. En realidad, el 
“One-Eleven” es un heredero del “Visco- 
unt”. del que conserva sus dimensiones, 
mientras adquiría una mayor velocidad, 
gracias a sus dos reactores «Spey», con 
costes de funcionamiento mucho más re- 
ducidos que los aviones similares hoy en 
servicio. 

El «One-Eleven» voló por primera vez 
en agosto de 1963 y se esperaba que en- 
trara en servicio a finales del corrien- 
te 1964. En octubre del pasado año, cuan- 
do el prototipo realizaba el vuelo núme- 
ro 33 y efectuaba pérdidas de velocidad, 
cayó a tierra en las cercanías de Chick- 
lade, pereciendo sus siete tripulantes, en- 
tre los que se encontraba el famoso pilo- 
to de pruebas Lithgow. De acuerdo con 
las informaciones publicadas entonces, en 
el avión se produjo una brusca disminu- 
ción de sustentación, provocándose una' 
aceleración descendente y un rápido au- 
mento de la incidencia de los planos. Áun 
cuando el piloto actuó con el timón de pro- 
fundidad, la reacción del avión fué dema- 
siado lenta y continuó su descenso, mien- 
tras el fuselaje se mantenía casi horizon- 
tal hasta su llegada al suelo, sin entrar en 
barrena y sin que se produjera fallo al- 
euno en su funcionamiento. 


Como consecuencia de este accidente, 
la British Aircraft Corporation realizó al- 
eunas modificaciones en el «One-Eleven», 
entre las que se contaban la alteración de 
la forma del borde de ataque de los pla- 
nos y la instalación de un sistema indi- 
cador de pérdida, así como la provisión 
de un paracaídas de cola. Posteriormente, 
a principios de este año, otro «One-FEle- 
ven» resultó destruído en un aterrizaje y, 
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todavía, está siendo reparado en la actua- 
lidad. Finalmente, en agosto último se 
produjo el tercer accidente. Áun cuando 
no se han dado muchos detalles, parece 
ser que el avión realizaba pérdidas de ve- 
locidad como cuando se produjo el pri- 
mer accidente. En una de estas maniobras 
el piloto tuvo la sensación de que el avión 
descendía demasiado rápidamente y no 
obedecía a los mandos con el debido auto- 
matismo. En estas condiciones, con el fin 
de recuperar el control del aparato, esta- 
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el percance no pudo ser menos oportuno 
para una industria tan necesitada de incre- 
mentar el capítulo de ventas como en la 
actualidad es el caso de la industria aero- 
náutica de la Gran Bretaña. Una situación 
que el «Daily Express» ponía angustio- 
samente de manifiesto al decir hace po- 
cos días: «Todos los británicos—el Go- 
bierno, las compañías de aviación, agre- 
gados comerciales e, incluso, los turistas— 
deben actuar como agentes de ventas. 
Tienen que fortalecer las exportaciones. 














Estado en que quedó el “One-Eleven” después del aterrizaje forzoso en Salisbury Plain. 


ba ordenado que el piloto soltara el para- 
caídas de cola; esto fué lo que hizo a 15.000 
pies, viéndose obligado a realizar un ate- 
rrizaje forzoso en un terreno ondulado, 
reblandecido por la lluvia. El «One-Ele- 
ven» experimentó daños menores y la tri- 
pulación no suírió daño alguno. 


Los peores efectos de este tercer acci- 
dente se acusaron en el ámbito de los po- 
sibles compradores del «One-Eleven». En 
vísperas de la exhibición de Farnborough, 
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Lo que es bueno para la industria aero- 
náutica es bueno para la Gran Bretaña.» 


Al otro lado del Atlántico, el Presidente 
Johnson distrae a los electores america- 
nos de sus preocupaciones por la marcha 
de los acontecimientos en el sudeste asiá- 
tico, levantando el velo que hasta ahora 
cubría el desarrollo de dos sensacionales 
sistemas de armas que, en lo sucesivo, 
pasarán a formar parte del arsenal de los 
Estados Unidos. Áun cuando no se han 
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dado demasiados detalles, al parecer uno 
de estos sistemas está constituido por un 
satélite, experimentado por la Fuerza 
Aérea en su base de Vandenberg, cuya 
misión consiste en interceptar a los saté- 
lites enemigos entrando en colisión con 
ellos o haciendo explosión en sus proxi- 
midades, El sistema se completa con la 
red de alerta del Mando de la Defensa 
que detectará los proyectiles enemigos. 
Una vez detectado el satélite enemigo, el 
arma antisatélite se lanza al espacio para 
que realice la interceptación con la ayuda 
de un sistema radar. El resto lo hace una 
carga explosiva relativamente pequeña, 
que puede destruir al satélite enemigo o, 
por lo menos, averiar su organismo de 
dirección. 


De acuerdo con las manifestaciones del 
Secretario de Defensa de los Estados 
Unidos, la nueva arma antisatélite ha in- 
terceptado con éxito varios satélites ame- 
ricanos a diversas altitudes. 


Sobre el segundo sistema antisatélite 
anunciado por el Presidente, sólo se sabe 
que tiene muchos puntos de coincidencia 
con el misil antimisil «Nike X», con el 
que ya se realizaron varias pruebas hace 
dos años, desde la isla Kwajalein, y que 
consiguió alcanzar algunos proyectiles 
lanzados desde Vandenberg. 


Por su parte, el Secretario de Defen- 
sa, Mr. McNamara, facilitó detalles de un 
nuevo super-radar, con una capacidad de 
detección de varios miles de kilómetros, 
que puede detectar en pocos segundos el 
lanzamiento de un proyectil enemigo, para 
lo que, en la actualidad, eran necesarios 
unos quince minutos. El nuevo sistema 
utiliza la capacidad de reflexión de la 
ionosfera y constituye uno de los más es- 
pectaculares progresos de nuestra época. 
Si se concede pleno crédito a las declara- 
ciones del Secretario de Defensa, el mo- 
derno super-radar constituye un adelanto 
de siete u ocho años sobre los sistemas 
que ahora están en servicio en la Unión 
Soviética. Entre las muchas maravillas 
atribuidas a la extraordinaria arma de- 
fensiva, está la capacidad de distinguir 
entre un satélite armado y otro despro- 
visto de armas: un problema que no ha- 
bía sido capaz de resolver el sistema de 
dirección del «Nike Zeus». 


Otro resonante triunfo, que hay que 
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anotar en el haber de la capacidad técni- 
ca americana, lo constituye la puesta en 
órbita del colosal vehículo «Apolo», por 
medio de un cohete de dos fases tipo «Sa- 
turno». El satélite tiene un peso de 16.625 
kilogramos de peso, y se trata de uno de 
los capítulos de la extraordinaria aven- 
tura que llevará tres hombres a la Luna 
antes de que finalice 1969. El supercohete, 
sobre el que se había colocado la carga 
útil, tenía, antes de iniciar el vuelo, la al- 
tura de un edificio de veinte pisos. La 
primera fase del «Saturno» estaba inte- 
grada por ocho cohetes, con un empuje 
total de más de un millón y medio de 
libras. La segunda y última fase estaba 
constituida por seis motores, con una po- 
tencia de 90.000 libras. El peso total del 
conjunto rebasaba las 430 toneladas. 


Todos estos triunfos de la técnica ame- 
ricana no bastan, sin embargo, para com- 
pensar la oleada de malas noticias que el 
sudeste asiático arroja implacablemente 
sobre el ciudadano de los Estados Unidos. 
Nada queda ya de las esperanzas puestas 
en la capacidad del General Taylor para 
enderezar el descalabro político-militar. 
Los golpes de estado se suceden vertigi- 
nosamente y ya resulta difícil saber quién 
es el hombre que gobierna en Saigón, si 
es que gobierna alguien. La cosa comien- 
za a tomarse a broma, y André Frossard, 
en el «Figaro», hace un comentario hu- 
morístico, según el cual Wáshington, para 
no volver a ser sorprendido por los acon- 
tecimientos, ha tomado las siguientes dis- 
posiciones: «Todos los golpes de estado 
tendrán lugar los días laborables; los 
conspiradores quedan obligados a infor- 
mar al General Taylor de sus preparati- 
vos y anunciar con cuarenta y ocho horas 
de antelación, por lo menos, la iniciación 
de las operaciones; los generales que ha- 
yan participado en dos golpes de estado 
no podrán intervenir en un tercero. Los 
golpes de estado que no respeten estas 
condiciones no podrán ser reconocidos (si 
triunfan) por las autoridades norteameri- 
canas.» El mundo empieza a reírse de lo 
que está ocurriendo en el sudeste asiático, 
como se ríen en el teatro los espectadores 
de un drama mediocre y mal representa- 
do. Un triste resultado para la ingente 
suma de recursos y sacrificios derrocha- 
dos por los Estados Unidos en esta decep- 
cionante aventura. 
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EL LENGUAJE Y EL AVIADOR 


E, que comienza por ser “programado” 
y sigue después un “curso”, fatalmente ter- 
mina “chequeando la propela”. 

En el Aeropuerto de La Habana, hace al- 
gunos años, presencié cómo un “técnico mo- 
torista” cubano interrogaba a un mecánico 
de Iberia con la frase siguiente: “Chico, ¿te 
han chequeado la propela?” Naturalmente, 
el “técnico” quería informarse si habían re- 
visado una hélice que había dado muestras 
de un funcionamiento defectuoso. 


Me he recordado de esta frase al compro- 
bar que existe cierta tendencia en la actua- 


Por CARLOS POMBO SOMOZA 
General de Aviación. 


lidad por parte de algunos oficiales instruí- 
dos en América a derivar hacia una defor- 
mación del idioma, bien por hábito mal ad- 
quirido y en ocasiones por no conocer la 
palabra española adecuada al caso. 

Algunos países hispanoamericanos que re- 
cibieron su instrucción aeronáutica en los 
Estados Unidos no tenían un vocabulario 
técnico aeronáutico suficientemente desarro- 
llado, y por ello consideraron más cómodo 
“cubanizar” las palabras del idioma. vecino, 
y de eso les vino “chequear la propela”, “ta- 
xear” y seguir un “curso” con ayuda de la 
brájula o sin ella, según se terciara. 
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En nuestro país, los comienzos de la Avia- 
ción fueron simultáneos a los de los demás 
países europeos, y fueron muy pocas las pa- 
labras extranjeras que fué preciso adoptar. 


Lo que sí proliferó en lenguaje de los avia- 
dores fué el argot aviatorio, pero cuyas pa- 
labras nunca se les dió cabida en el lenguaje 
serio, y menos aún en el oficial. 


Como ejemplo de modos de expresión 
nuevos en nuestro Ejército del Aire citaré 
dos casos: El ser “programado” y el seguir 
un “curso”. 


Los pilotos de hoy, al igual que los de 
ayer (que muchos siguen siendo de hoy), 
reciben “Ordenes de Misión”. Estas órdenes 
son programadas por el Mando, pero no son 
programados los pilotos, lo que se programa 
es la acción. 


Lo de curso ya es más serio. He sido re- 
cientemente interrogado en el aire para que 
dijera mi “curso”, Tentado estuve en res- 
ponder que mis cursos eran el de gimnasia, 
el de V. S. V. y el de Mando. Naturalmente, 
lo que quería conocer el Controlador era la 
proyección sobre el suelo de la trayectoria 
de mi avión, y eso en Lugo y en el resto de 
ispaña se llama “Ruta”. Menos mal que no 
quería saber la orientación del eje de mi 
avión, o sea mi “Rumbo”, pues por la misma 
regla de tres me habrían preguntado cuál 
era mi “hedingue”, lo cual me habría hedin- 
gado lo mío. 

El hábito de empleo de palabras extran- 
jeras deformadas existía también entre algu- 
nos aviadores de ayer cuando estaba de moda 
la germanización, con su secuencia de gorra 
de plato alto v visera baja, y por ello no es 
una novedad lo que ocurre en la era de la 
americanización, con su secuencia de gorra 
arrugada y visera alta. Sabido es, por otra 
parte, que el celtíbero siente gran respeto por 
el extranjero, aunque éste sea turista y ten- 
dero en Bagneres de Bigorre, pongo por 
caso, 


Dejando el idioma aparte, quiero aprove- 
char esta ocasión para manifestar mi dis- 
conformidad con los que afirman que los 
pilotos actuales han tenido que transformarse 
de un modo tan radical para entrar en el 
terreno llamado de la “Fantasía Científica”, 
en parte por no saber lo que se quiere decir 
con eso. 


El piloto de hace quince o veinte años no 
era, como se afirma en cierto artículo de 
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nuestra revista, un hombre recio, de voz pro- 
funda y francamente simpático. Había de 
todo, como ahora; es más, como: sucede con 
tanta frecuencia en nuestro país, había un 
buen porcentaje de canijos, algunos de voz 
atiplada, y en cuanto a antipáticos, los había 
«¿ espuertas. Ni salían a lo loco, con el tiem- 
po que hiciese, que eso había sido un cuento 
hasta que se dominó el vuelo con instrumen- 
tos, ni eran pilotos de “Cazalla”, excepción 
hecha de algún trompa que en ninguna épo- 
ca falta. La gente de hace veinticinco años 
dominaba, como ahora, el vuelo instrumen- 
tal, con pequeñas diferencias del que se sigue 
en la actualidad. 


Respecto a la adopción de la Ley seca a 
rajatabla por el aviador, es una cosa alta- 
mente aconsejable, aunque en otros países, 
Francia, por ejemplo, el acompañar la co- 
mida con una moderada cantidad de vino, 
aunque se vuele a continuación, no se con- 
sidera prohibitivo. Lo esencial es no pasarse. 
Considero más aconsejable la abstención ab- 
soluta, pero por ello no hay que rasgarse las 
vestiduras, porque no lo lleve tan al pie de 
la letra. Eso sí, para los incontinentes que 
no saben medir, agua y coca-cola, 


La diferenciación en los hábitos, vestidos 
v peinados de las distintas generaciones no 
tiene relación con el “progreso del material 
aéreo”. Históricamente se ha observado siem- 
pre un ciclo de barbudos, bigotudos v atfei- 
tados; eso es, en parte, debido de la afición 
bumana de llevarle la contraria a los prerdle- 
cesores, y en parte también de copiar a los 
países que ocasionalmente admiramos. 


En cuanto a madrugar, siempre fué des- 
gracia del aviador; díganlo si no los que fue- 
ron profesores de la Escuela Superior de 
Vuelo, que durante muchos años llegaban al 
Aeródromo antes de amanecer para después 
meterse cuatro horas de vuelo matutino y 
dos por la tarde o por la noche. No es, pues, 
el madrugar truta exclusiva de los tiempos 
actuales. 


Por último, creo no estar equivocado al 
afirmar que siempre nuestros aviadores han 
tenido (en todas las épocas no en esta sola) 
un gran sentido de la responsabilidad, y sus 
componentes se han dado cuenta de lo que 
vale un avión y de lo que cuesta el formar 
un piloto. 


Y por Dios, que no lleguemos a “Chequear 
la propela”. 
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DEL CARNET DE CLEMENT ADER (1908) 


11 PARTE 


Los aviones.—Los motores.—Las héli- 
ces.—Los  aeródromos.—Las  armas.— 
Aviones marítimtos.—Las vías aéreas. 


E. el número anterior de esta Revis- 
ta pudo el lector ver publicado un co- 
mentario sobre un libro de este pionero 
de la Ingeniería Aeronáutica orientada ha- 
cia la Aviación Militar, Solamente nos li- 
mitamos allí a comentar el Prólogo e In- 
troducción de su obra, en el cual relataba 


todas las dificultades e incomprensiones 


Nota.—El grabado que encabeza este artículo corres- 
ponde al ala del avión núm. 3 de Clement Ader. (De 
la «Histoire de Aviation» de René Chambe.) 
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"General de Aviación. 


que hicieron fracasar la casi totalidad de 
sus creaciones, con las que soñaba adelan- 
tar a las demás naciones al poseer un 
Ejército del Aire (y sobre todo a Ale- 
mania, contra la cual rugía en el fondo de 
su corazón de patriota francés, un sordo 
afán de desquite por la humillación de la 
derrota que les había infligido en la guerra 


de 1870). 


Hoy queremos espigar lo que pudiera 
ser más interesante del libro;.que en rea- 
lidad fue escrito reuniendo todas sus an- 
ticipaciones de precursor y todas las notas 
que sobre el vuelo, orgánica, doctrinas, 
misiones y conocimientos pudieran for- 
mar en su época un programa de estudios 
para una Escuela de Aviación Militar. 
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No es cosa de seguir sus capítulos paso 
a paso, tanto por el espacio que ello exi- 
giría como porque muchas cosas bien pre- 
vistas pero de una lógica demasiado tá- 
cil no tendría ni sorpresa ni gran interés; 
hemos pues de preferir una elección a 
salto de mata, de aquello que nos sorpren- 
da más, por exigir una intuición poco co- 
mún en su época, o por el contrario aque- 
llo otro que fuera muy lógico concebirlo 
equivocadamente dada la carencia de 
práctica de vuelo, escasísima experiencia 
científica, o por un cambio de conceptos 
que por ello mismo podría resultar curio- 
so, aleccionador o simplemente divertido 
al compararlo con nuestros conocimien- 
tos y adelantos actuales.. 


Las notas que fueron osea eran 
de mucho antes que el primer manuscri- 
to de este libro que se fechó en 1908; ha- 
bían sido acumuladas, a troche y moche, 
a ratos perdidos, aprovechando los esca- 
sos momentos libres que le dejaban sus 
investigaciones científicas sobre la atmós- 
fera y el vuelo de las grandes aves o sus 
trabajos de ingeniería aeronáutica en cler- 
nes. Olgamos algunas palabras directas 
del autor que constituyen el alma del li- 
bro: «¡Oh! todo lo que aquí anunciamos 
no se sealizará en seguida, pero estamos 
seguros y plenamente convencidos que se 
verificará mucho de todo ello. Incluso 
nuestros deseos, cuando la Aviación haya 
logrado acercarse a las indicaciones y exi- 
gencias prescritas por la naturaleza, en- 
tonces... no se encontrará exagerado todo 
cuanto nosotros proyectábamos en aque- 
lla época ya lejana (1). y se buscará el 
modo de completarlo v lograr más avan- 
ces y progresos.» 


Los aviones. 


<Dijimos hace _Hempo (2) que la deno- 
minación de «avión» para designar los apa- 


(1) Nota de Revista de Aeronáutica.—Se refiere 
al 1860 en que ya iniciaba sus estudios, al 1880 y 
al 1890, fechas de sus primeros logros y del aban- 
dono en que dejaron, tras una incipiente y poco per- 
severante ayuda oficail, sus primeros modelos de 
avión de guerra, primeros vuelos y primeros acciden- 
tes... 


Vea el lector curioso el anterior artículo titulado: 


«Bonjour tristesse». 


(2) Nota de Revista de Aeronáutica. — Lo dijo 
Ader, allá por el 1875. 
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ratos aéreos destinados concretamente a 
la guerra, deriva de la palabra latina «avis» 
(ave, pájaro; en francés «olseau»). «Vis- 
to y conocido su origen, tal apelativo pue- 
de entrar en todas las lenguas, y con mu- 
cha mayor razón en la nuestra francesa.» 
(Nosotros españoles, pensamos que en la 
lengua nuestra, de «avis» a «ave» exis- 
te una relación etimológica más directa 
que de «avis» a «oiseau» o a «volaille» que 
expresa más la función que el animalito) 
«y pensamos—continúa el autor—que esa 
denominación de «avión» conviene mu- 
cho más que la de «aeroplano», que les 
fué dada (en 1830 al 38) con cierta ra- 
zón en aquellas fechas por los primeros 
pioneros de la Aviación a los aparatos de 
entonces, constituidos en superficies fla- 
nas de sustentación, que mediante ellas po- 
dían mantenerse en el aire gracias sola- 
mente a las inclinaciones con que se las 
presentaba al viento, durante la marcha 
o vuelo, en relación al horizonte.» 


Nos parecen sumamente acertados esos 
razonamientos de Ader, respecto a la pro- 
piedad que significa llamarlos «aviones» 
y no «aeroplanos»; a partir de cuando sus 
superficies sustentadoras eran más o me- 
nos curvadas y nunca tales planos, en el 
sentido de su longitud ni mucho menos 
en de sus perfiles transversales de ala (a 
lo que Clement Ader llama «curva espl- 
ral de sustentación», que debe ser lo que 
nosotros llamamos «curvatura»), téngase 
en cuenta que en muestros «aviones», la 
forma del ala suele conservarse siempre 
invariable, y lo que hace variar la susten- 
tación, la resistencia al avance, la inclina- 
ción lateral, etc., son los «alerones de cur- 
vatura»; o en los aterrizajes, exclusiva- 
mente la sustentación y frenado (provo- 
cando un «colchón de aire»). los llama- 
dos «flaps»: pues creo no les hemos dado 
nombre en castellano. Pero en aquellos 
primitivos. variaba por torsión en diver- 
sos sentidos la propia curvatura del ala. 


Nos dice: «Ciertamente, que si aque- 
llos precursores a los cuales la historia no 
les rendirá nunca demasiada justicia, hu- 
bieran tenido el motor ligero de vapor 
(1¡11) o de ¡petróleo! hubieran logrado 
volar tan bien como hubiera sido posible». 
<Nunca tan bien como con alas curvadas; 
pues que al cabo de numerosas experien- 
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cias hemos reconocido que los «aeropla- 
nos» (alas realmente planas) no podían 
conducir más que a resultados muy limi- 
tados, por lo cual y después de largo tiem- 
po nosotros los hemos desechado y aban- 
donado»; (volcándose sobre las alas cur- 
vas; «aviones» y no «aeroplanos».) Este 
párrafo nos pareció curioso; así como los 
razonamientos del párrafo anterior, y por 
eso los hemos escogido. «Como las partes 
sustentadoras son cóncavas, ha hecho que 
algunos los hayan designado «areocurvos» 
o «aerocavos» (por burla). «Por otra par- 
te, importa menos el nombre del aparato 
que el hecho de que vuele; esto es lo esen- 
cial.» 


En la Academia de Ciencias, en 1898, se 
decidió llamar a esa «curva espiral de sus- 
tentación» curva sustentadora de Ader; lo 
cual declara él que le lisonjeó mucho. 


Una idea suya (que durante el vuelo, 
las alas pudieran ser móviles de adelante 
hacia atrás y viceversa), debería esperar 
mucho tiempo y mucha perfección y posi- 
bilidades mecánico-industriales para ver- 
lo realizado en sólo aleunos prototipos de 
los que precedieron al paso de la «barre- 
ra del sonido»; que aunque en el vértigo 
de las consecuciones actuales de los últi- 
mos años, nos parece ya lejana, está 
(como quien dice) detrás de la última es- 
quina; o también su idea de que las alas 
se acorten automáticamente para permi- 
tir un aumento progresivo de velocidad 
(velocidad sustituyendo a superficie sus- 
tentadora), no cabe duda que son ideas no- 
tables de gran vidente y precursor, aun- 
que por la naciente técnica no las pudiera 
llevar a cabo; como también por falta de 
ayuda moral y económica, de alientos, apo- 
yos y facilidades. No sabemos lo que hu- 
biera logrado, con su intuición tan nota- 
ble y su tesón tan meritorio, terquedad 
patriótica y entusiasta que fué desperdi- 
ciada por la mentalidad áptera de mu- 
chas altas personalidades de su época y 
por recovecos políticos y de muchos otros 
órdenes, que siempre existieron y siguen 
existiendo: y que nosotros en su libro in- 
tuimos, pero que nos resulta imposible o 
demasiando osado el desenmascarar... 


Lo que evidentemente trataba de con- 
seguir con esas variaciones y movimientos 
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de las alas, era la traslación del centro de 
gravedad del avión según las circunstan- 
cias aconsejasen. Otra cosa que nunca ha 
tenido lugar (porque los aviones de alas 
«tipo murciélago» eran en realidad una 
elucubración de aquellos primeros tiem- 
pos, en que la copia de las grandes o pe- 
queñas aves los tenía como sugestiona- 
dos) es que Ader pensaba perfeccionar 
su avión de ese tipo, logrando que «la 
tela» de esas alas fuese elástica para que 
actuasen como «muelle» o «amortigua- 
dor» para el paso de las diferencias de 
corrientes ascendentes o descendentes (lo 
que en el «argot» nuestro actual llamamos 
«meneos» y otros llaman «baches») y que 
el autor llama «vías aéreas»; hoy también 
se estudian unos «túneles aéreos» que 
ayudan a la navegación (vientos favora- 
bles en altas cotas de vuelo; o contrarios, 
para evitarlos) pero son «vías horizon- 
tales», mientras que aquello en que Ader 
pensaba era en las corrientes ascenden- 
tes Oo descendentes («pompas»), a fuerza 
de observar y estudiar su aprovechamien- 
to en el vuelo casi siempre económico en 
cuanto al esfuerzo que practican las gran- 
des aves, tales como las cigieñas, buitres, 
aguilas, cóndores, etc., pompas muy te- 
nidas hoy en cuenta y muy utilizadas para 
el vuelo de planeadores y veleros («pla- 
neo ascendente») dentro de ellas. 


He aquí otra curiosidad, que debemos 
considerarla como elucubración por la poca 
experiencia de entonces; quería que las 
palas de las hélices, no sólo fuesen varia- 
bles en su longitud, sino en su paso de 
tornillo, y además que en los planeos o 
en ese soñado aprovechamiento del vue- 
lo planeado, se plegasen a lo largo de su eje 
de rotación y quedasen protegidas por un 
pequeño cono central ¡para que no fre- 
nasen! Hoy esto tuvo aplicación y con- 
secución en cuanto a la hélice de paso 
variable; pero nunca su plegado; pues 
no frenan gran cosa dejándolas a ré- 
gimen reducido de giro; e incluso se uti- 
liza ahora la inversión del paso de hélice 
con lo cual (ya en pista) actúan hacia 
atrás «frenando» y acortando la carrera 
del rodaje. 


Deseaba Ader que las ruedas del tren 
de aterrizaje (sus primeros aviones tenían 
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cuatro ruedas en los vértices de un para- 
lelogramo) estuviesen locas o libres en 
vuelo para que se orientasen como vele- 
tas, según la dirección del vuelo y no fre- 
nasen, “quedando en cambio blocadas para 
la toma de tierra y que mantuvieran en 
recta el recorrido de aterrizaje. Hoy, como 
son en general escamoteables, no se pien- 
sa en ello ni siquiera en las avionetas que 
no las ocultan; pero sí se aplica en las rue- 
decillas de cola de los aviones. 


Opinaba que la construcción de avio- 
nes debería empezar por los tipos «torpt- 
lleurs» (lo que llamamos hombarderos); 
mientras que en la Escuela de Aviación 
Militar que deseaba se crease, toda la en- 
señanza en sus programas debería empe- 
zar por lo que correspondía a las misiones 
de los tipos «eclaireurs» (exploración e in- 
formación) por que él estimaba, dado el 
estilo de la guerra terrestre de entonces, 
que esto era la principal necesidad que 
sentía el Ejército... ¿no ocurre hoy en 
eran parte eso mismo, en los forcejeos que 
se han sufrido respecto a la necesidad de 
«apoyo por información y apoyo fuego» 
mediante una Aviación Táctica?; en «cl 
desinterés natural del Campo de Batalla 
Terrestre y Marítimo, hacia esa Acción 
Aérea Estratégica que sienten las Avia- 
ciones de las naciones ricas y poderosas 
para los Bombarderos Estratégicos de lar- 
go alcance y vuelo estratosférico, Misio- 
nes tan ajenas al pensamiento e interés de 
los Mandos de frentes y Sectores de cho- 
que, pero que no obstante van secando 
día a día las fuentes del poder de resis- 
tir y continuar la guerra en las lejanas re- 
taguardias enemigas y acercando la vic- 
toria final... 


Se extiende luego el autor sobre las 
condiciones de todos y cada tipo, y mi- 
siones. Hacemos gracia de esto al lector, 
por lo elemental y poco interesante. Solo 
haremos referencia, al hecho de darle mu- 
cha importancia a sistemas de señales vi- 
suales para el «enlace aire-tierra y vice- 
versa»; como entre los aviones de las for- 
maciones por él pensadas... Y dice: «cuan- 
do se perfeccione la radio-telegrafía, hoy 
en sus principios, resultará para esto su- 
mamente aplicable y útil...» Asimismo, 
los motores de gasolina deberían produ- 
cirse solamente de muy poca potencia; 
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pues no se explica de otro modo diga que 
para los aviones «torpilleurs» (de ataque 
a la superficie o bombarderos) sería siem- 
pre preferible el motor de vapor, de ma- 
yor potencia, puesto que habrían de cons- 
truirse esos aviones más grandes y pe- 
sados. 


También pasaremos por alto las armas 
que piensa podrían llevar, pues tanto las 
ideas como las descripciones son única- 
mente disculpables en relación a la épo- 
ca, a las capacidades de fabricación y a la 
inexperiencia, sobre todo en lo que se re- 
fiere a racimos de pequeñas bombas, uni- 
das por cablecitos entre sí, para lanzar- 
las sobre otros aviones (como quien caza 
mariposas con red), o a largos cables col- 
eantes terminados en garfios... para la 
lucha aérea... incluído con arpón... 


Profetiza que en las nuevas guerras, po- 
drán llegarse a encontrar frente a fren- 
te... jun millón de hombres por cada 
lado...! 


Y pasa a ocuparse de lo que él llama 
«Les Aires» (las áreas; es decir los cam- 
pos de vuelo o bases aéreas). Los llama 
también al definir su objeto puertos aé- 
reos; hoy nosotros, a los de la Aviación 
Civil Internacional, les llamamos también 
Aeropuertos. Divide esas «áreas» en per- 
manentes fortificadas, de campamento 
y móviles. Las permanentes fortificadas 
dice que tendrán una importancia estraté- 
gica grandísima, que deben estar situa- 
das cerca de plazas fuertes, y que si és- 
tas se hallan dispuestas en cuadrilátero 
el «área aérea» debe hallarse en el cen- 
tro; pero que a falta de cuadrilátero ha- 
brá que contentarse con que se halle en 
la proximidad de una plaza fuerte. 


Si se nota («malgré tout») cierto las- 
tre mental terrestre (¿diremos áptero?) 
en esta mentalidad tan adelantadamente 
aeronáutica en su época; ¡qué serían 
los demás...! Tengamos en cuenta, por 
otra parte que los alcances en vuelo serían 
muy cortos y, por tanto, esas áreas 
(o aeródromos militares) estarían por 
fuerza muy de cerca de las primeras lí- 
neas de combate y podían quedar al al- 
cance de un golpe de mano del ene- 
migo, o de un avance imprevisto..., lo 
cual justifica el acierto (para seguridad) 
de colocarlas en el centro de un cuadrilá- 
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tero fortificado; o cerca de una plaza fuer- 
te (esto ya nos traslada a nosotros, men- 
talmente, a un panorama de la Edad Me- 
dia; el poblado cerca del castillo, para re- 
fugiarse todo en él, caso de razzia de ve- 
cinos belicosos)... Conste que no estamos 
tratando de decir nada peyorativo para el 
notable precursor; sino las imágenes que 
a veces nos provoca en nuestra mentali- 
dad actual, tan diferente... En su época, 
nosotros, no le hubiéramos llegado a él, ni 
siquiera al límite de 
su zancajo científico 
y previsor. 





Habla y piensa en 
cubrir en caso de 
necesidad con gran- 
des tableros unidos '. 
entre sí y desmonta- ¿2 0 co. 
bles, el suelo del cam- 3: E 
po de aterrizaje cuan- 
do la calidad del 
terreno lo exija. 
Y para los campos 
móviles O eventua- 
les de «guerra de 
movimiento» piensa 
incluso en que esos tableros tengan tama- 
ños apropiados a los de las bateas de fe- 
rrocarril, para su transporte en ellas. Pien- 
sa en depósitos enterrados y acorazados 
en los campos fijos fortificados; y que siem- 
pre las alas de los aviones han de ser ple- 
gables en tierra para que su aparcamiento 
en los hangares ocupe menos sitio; y en los 
fortificados acoraza el techo de esos ba- 
rracones. En los campos provisionales li- 
mita la cantidad de armamento y combus- 
tibles dentro del perímetro del campo y lo 
aleja y reparte en cuanto a los almacena- 
mientos de reserva; los aviones los pone 
en simples barracones, como a la tropa. En 
los móviles que—dice—seguirán los mo- 
vimientos de los Cuerpos de Ejército a que 
estuvieran afectos, su característica prin- 
cipal sería el montaje y desmontaje rápido 
y las facilidades de su transporte. Los 
abrigos de los aviones, ligeros y desmon- 
tables; y las tropas en tiendas de campaña. 


Piensa en determinado tipo de furgones 
para carretera y para ferrocarril, en los 
cuales se trasladarían los aviones averiados 
que exigiesen recomposición en talleres. Y 
otros furgones para abastecer de muni- 
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ciones, combustibles y viveres. Y precisa- 
mente para estos campos provisionales y 
durante el invierno es para lo que más 
piensa en entarimarlos, como antes se ha 
dicho. Lo curioso es que se refiere a pistas 
entarimadas circulares, pues cree en la 
posibilidad de los aterrizajes en redondo 
(tal vez con aquellas pequeñísimas velo- 
cidades de entrada al suelo, fuese eso po- 
sible); de todos modos lo dice con un ca- 
rácter de posibilidad futura... Considera 
necesario que un 

«área móvil» se pue- 

S da montar por la ma- 
Y ñana y desmontar a 
a la caída de la tarde, 
, tras haberla utilizado 

y estar previsto un 
avance durante la 

noche o para el día 
siguiente. Deberían 

estar situadas de 25 

a 50 kilómetros en- 

a tre sí, estas «áreas 
móviles de campaña». 


Ss 





He aquí una diver- 
tida sorpresa, un ca- 
pítulo dedicado a los aviones marinos. Y - 
con que bonita frase tan de mentalidad 
aérea lo comienza. “¡Mais Pair est par- 
tout!» Sí señor; es verdad, el aire está por 
todas partes; mejor dicho por encima de 
la tierra y del mar... envuelve a todo el 
planeta sin fallo de continuidad... Y dice: 
«Sobre la tierra sabemos como debe ate- 
rrizar un avión; pero... ¿y sobre el mar?» 
«La potencia siempre creciente de la Ma- 
rina y la eventualidad de tener que luchar 
contra un acorazado, nos presenta el pro- 
blema aparentemente imposible.» Pero 
en seguida añade, con una tan larga vista 
que llega a mucho de lo que hemos presen- 
ciado en la guerra aero-naval del último 
Gran Conflicto Mundial: «Si bien no po- 
demos pensar en hundir de golpe a un aco- 
razado con un solo avión, aceptamos al 
menos que se le puede hacer bastante da- 
ño con unos cuantos golpes repetidos; e 
incluso llegar a hundirlo si el ataque se 
lleva a efecto con suficiente número le 
aviones a la vez.» (Se refiere a torpedos 
aéreos de 100 a 200 kilos) «cerca de la 
costa, esto es posible; yendo a pertrecharse 
repetidamente de torpedos en áreas cos- 
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teras, pero será bien diferente en plena alta 
mar; de donde un barco portaviones vie- 
ne a ser indispensable». También esto es 
una prueba de larga vista en relación a los 
alcances y capacidades destructivas de los 
aviones en el tiempo. ¿Qué pensaría hoy, 
lograda tan plenamente la Navegación 
Atómica con 16 misiles Polaris en cada 
submarino, y dada la vulnerabilidad de la 
Marina de superficie y de las Bases bajo 
el ataque aéreo con poderosas bombas de 
agresivo termo-nuclear? 


No queriendo utilizar la palabra «aterri- 
zaje» por tratarse del mar, ni por lo visto 
la de «amerizaje» o «amaraje» que nos- 
otros hemos utilizado con propiedad si 3e 
trataba de posarse en el agua del mar, se 
inclina por la de abordaje, que no sólo nos 
parece apropiada, sino que nos encantará 
usarla en lo sucesivo cuando se trate de 
«abordar» (entrar a bordo) la cubierta de 
un navío; sea este un verdadero portavio- 
nes o una plataforma en que se posa un 
helicóptero; siempre realmente será «abor- 
dar»... también hemos oido decir apontar 
(de entrar al puente). 


Y se mete en camisa de once varas, que 
en determinados momentos se le lían a los 
tobillos o se la pisa, al describir caracterís- 
ticas de «aviones marinos» y los tipos de 
los portaviones (incluso con chimeneas de 
escotillón) y el «remisage» (colocación de 
un vehículo en su cochera) de los aviones 
en el navío especial. Pero no vamos a re- 
sistir la tentación del párrafo siguiente, 
porque su final ¡¡es divino!! «Abandonar 
el puente y volver a posarse en él, aparece 
hoy día como una verdadera temeridad ni 
siquiera concebible. Pero con experiencia 
y práctica llegará a ser posible. Las ruedas 
con viento en calma deberán ir casi blo- 
cadas (para rodar poco y frenar al avión 
en corto espacio), y con viento fuerte 
irán desblocadas y el avión se posará dul- 
cemente en la cubierta. Siempre quedará 
el recurso de poner en marcha al navío para 
crear con su movimiento un «aire artifi- 
cial», aunque difícilmente su posición en 
la formación de la escuadra lo permitirá. 
El avión vendrá en vuelo rasante, a uno o 
dos metros sobre el nivel del puente de 


abordaje, y parando totalmente sus moto- 
res y blocando sus ruedas, se dejará caer; 
tras el corto rodaje, el comandante de a bordo 
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recibirá a los aviadores, no sin testimontarles 
su admiración!!! 

No queremos hacer burla de nada; pero 
no podemos menos de pensar que nuestro 
querido y admirado Clément se quedó ver- 
daderamente entusiasmado de este su pri- 
mer abordaje mental que le salió bordado, 
y no quiso quedarse sin que lo felicitasen; 
nosotros también lo hacemos con gusto, 
pero en español ¡Olé los tios! Por parte del 
comandante de a bordo declaremos que 
nos da cierta lástima del trabajo que le 
señalan, al tener que felicitar a todos aque- 
llos a quienes les saliese bien «la toma». 
¿Y a los que le saliese mal? 


El capítulo siguiente «L*Artillerie Ver- 
ticale» (la anti-aérea) lo saltamos, pues no 
merece interés, en favor ni en contra. 


En cambio, estimamos bastante intere- 
sante incluso en plan narrativo, lo que nos 
cuenta de lo que él llama «Les Voies Ae- 
riennes» (las corrientes o pompas de 
viento ascendente). Oigámosle: «¡Grave 
cuestión es esta! La atención de los avia- 
dores militares va a estar continuamente 
vuelta y pendiente de las variaciones at- 
mosféricas, y no habrá más remedio que 
organizar un Servicio Meteorológico per- 
manente, capaz de informar en cada ins- 
tante a los estados mayores y a las «áreas» 
(aeródromos) contra viento y marea, «le 
cuanto se haya provocado o se espere en 
todas las regiones.» «En espera de esa so- 
lución se deberá hacer una importante lla- 
mada al concurso de los observatorios ya 
existentes.» «La lluvia, la nieve, el hielo, 
las tormentas, son los principales obs- 
táculos en las rutas aéreas, que los aviones 
se verán obligados a temer y a veces a te- 
ner que dominar y franquear; o evitar re- 
fugiándose a tiempo en alguna «área ami- 
ga». «El simple viento fuerte, favorable o 
contrario, podrá influir notablemente so- 
bre el viaje, según las direcciones que co- 
munique el Servicio Meteorológico». 

«Para una explicación simple establece- 
remos en principio la formación de «la vía 
atmosférica» cada vez que el viento sople 
más o menos normalmente hacía un ribazo 
o prominencia, pues la capa atmosférica 
en movimiento se adapta o amolda bastan- 
te exactamente sobre y contra esta desi- 
gualdad del suelo. Si el ribazo tiene dos 
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vertientes, esta capa de aire en movimien- 
to producirá ante el costado que azota el 
viento una corriente ascendente continua, 
y por la otra vertiente una descendente; 
cosa ya conocida desde hace tiempo por 
los meteorólogos.» 


Y pensar, decimos nosotros, que incluso 
no hace mucho han seguido algunos pi- 
lotos tercos o indocumentados empeñán- 
dose en pasar rasando las crestas de las 
montañas, lo mismo si llevan el viento de 
cara que si lo llevan de cola; y. se han se- 
guido provocando por esta razón (que ya 
no tiene justificación posible), accidentes 
mortales, sólo por contumaz despreocu- 
pación... Cuántas veces desde tierra he- 
mos visto cebollearse a un temerario o a un 
inconsciente sobre crestas y entre barran- 
cos, sin haberse fijado o sin haberle dado 
importancia ni significado al hecho de es- 
tar haciendo vuelo planeado algunas aves 
en una vertiente; que tan claramente le ex- 
presaría a un buen aviador, que allí hay 
una corriente o «pompa ascendente» y, por 
lo tanto, que en la vertiente contraria la 
habrá descendente; para que el aviador 
pueda hacer y haga su composición de lu- 
gar y de maniobra más conveniente para 
el paso de esa sierra, o para sus vuelos y 
maniobras sobre sus crestas y por sus ba- 
rrancos. Cuantas veces hemos pensado lo 
muy beneficioso que sería el que antes de 
ser «piloto de avión con motor» se exigiese 
el serlo de «velero» para lo que todo eso 
es fundamental y quedaría ya para siem- 
pre en la mente del aviador; e incluso «pa- 
racaidista»... 


A todo lo largo, pues, de un ribazo y 
más aún a lo largo de una cadena fuerte 
de montañas, existe una cortina de viento 
ascendente del lado en que incide, que pue- 
de aprovecharse para que ayude a subir 
y para el vuelo planeado con los veleros; del 
lado contrario una cortina descendente que 
conviene evitar o tenerla muy en cuenta si 
hay que atravesarla con viento de cara y 
no hacerlo rasando las crestas; pues antes 
de llegar a ellas se sufrirá el bajón y podría 
no bastar el meter motores a fondo a úl- 
tima hora...; a esas llama Clement Ader 
(especialmente a las ascendentes) «vías 
aéreas». Y se refiere a cartas de vuelo 
«topo-meteorológicas», en que esas co- 
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rrientes se hallasen representadas según los 
vientos reinantes fijos, o según los varia- 
bles. Hoy conocemos muy bien esto, pero 
en aquella época era una intuición su apro- 
vechamiento o el deber evitarlas si eran 
descendentes; lo dedujo también de la 
continua observación y estudio del «vuelo 
económico» (planeado) qué utilizándolas 
efectúan las grandes aves. 


Como en aquel tiempo el concepto del 
vuelo era a muy baja altura, el autor se 
detiene mucho en la consideración de 
cualquier tipo de frontón, ribera escar- 
pada o acantilado en la costa. Hoy volándo- 
se normalmente más alto, esas desigualda- 
des del terreno pueden no notarse a la cota 
a que vuele el avión por no llegar hasta 
allí la corriente ascendente provocada por 
vientos provenientes del mar o terrales. 
Presenta las zonas montañosas como algo 
terrible y poco menos que infraqueables 
por los turbillones y la carencia de lugares 
de aterrizaje de emergencia... y como a 
causa de falta de experiencia, no podía fal- 
tar la ingenuidad, se refiere a las corrien- 
tes provocadas por altos edificios y por las 
torres de las iglesias... 


Y resume así: «Un avión no puede vo- 
lar en una «vía de aire horizontal» sin la 
ayuda de la tracción (motor-hélice). O 
dicho de otro modo, el vuelo a vela es impo- 
sible sin una “vía aérea ascendente”. “La 
potencia ascensional utilizable de una «vía 
aérea ascendente» es proporcional al gra- 
do de inclinación y a la velocidad de esa 
corriente de aire, menos el esfuerzo de sus- 
tentación que se necesitaría para que el 
avión pueda efectuar su vuelo horizontal.» 


Estas consecuencias son francamente 
geniales para la época y la inexperiencia 
en vuelo de cuando fueron hechas y co- 
municadas, por Clement Ader. Espera- 
mos poder comentar todavía algún punto 
más de las notas con que escribió su libro; 
especialmente sus interesantes y acertadas 
observaciones sobre el vuelo planeado 
(económico de esfuerzos) de las grandes 
aves, que tan estudiadas fueron por él en 
sus propios lugares; en relación con el 
aprovechamiento instintivo de esas que él 
llama «vías aéreas» (corrientes de aire as- 
cendentes). 
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UNA DOCENA SIN JUDAS 


e juntos. Siempre los doce. Mi once 
ni trece: la docenita, cabal. Ni un fallo nun- 
ca, ni una deserción; ni un convidado de pie- 
dra, tampoco, por supuesto. Siempre los doce 
juntos, saliendo por entre el algodón de los 
cúmulos, en cuñas de tres, una tras otra. 
Tres, tres, tres, tres: justos los doce. 

Así los veían llegar—varias veces al día 
y todos los días del año—los de las abarcas, 
que confiaban mucho en ellos y que los Ma- 
maban, no sé por qué, “las Pavas” o “los 
Pavos”. Para nosotros, las “Pavas” eran 
otras: y estaban, como cumplía a su condi- 
ción femenina, a retaguardia, dedicaúas a 
las labores propias de su sexo, mientras los 


Pe JOSE BLETE-MUNOL PERES 
Teniente Coronel de Aviación. 


“Pavos”, como machotes, se batían el cobre 
—y muy rebién, por cierto—en heroica “ca- 
dena”. 


No, nosotros, a aquellos doce justos, no 
les habíamos puesto apodo porque tenían un 
apellido de campanillas—Junker—y estaban 
Lautizados con nombres muy propios: el 
“Arganda”, el “Oviedo”, el “Brunete”, et- 
cétera, etc. Así, en conjunto, les llamábamos 
a veces “Los Doce Apóstoles”, pero la ver- 
dad es que no prosperó demasiado el apela- 
tivo. Tampoco el específico de “Pablos”, con 
que se les denominó al principio, llegó a cua- 
jar. No, los Junkers eran, sencilla y llana- 
mente, los Junkers. 
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Orgánicamente, los “Doce Apóstoles” in- 
tegraban la 1% Escuadra de la 1.* Brigada 
del Aire, dividida en dos grupos (el “1-G-22” 
y el “2-G-22”) de a dos Escuadrillas de a tres 
aviones cada una. Cuenta redonda: tres, tres, 
tres, tres: justos los doce. Mandaba el con- 
junto Eduardo Gallarza, aquel legendario 
héroe de la “Escuadrilla Elcano” que enhe- 
bró España con Filipinas en un “raid” de 
resonancia ecuménica allá por los felices años 
veintiséis, 

Esto, claro, no habrá sido siempre igual, 
no. Al principio los Junkers anduvieron de 
la Zeca a la Meca, como zorra por rastrojo, 
arrimando el hombro donde hacía falta, sin 
demasiado orden ni concierto, Abanderados 
como Compañía Hisma (Hispano-Marroquí), 
transportaron lo que pudieron—que pudie- 
ron mucho—en el primer “puente aéreo” ten- 
dido en el mundo (el del Estrecho, padre y 
muy señor mío del de Berlín y de cuantos 
luego fueron) y sentando precedentes del 
mismo orden con sus abastecimientos a Ovie- 
do, Alcázar de Toledo y Santuario de Nues- 
tra Señora de la Cabeza. 

En aquel intervalo transitivo, nueve “Va- 
lencianas de Chapa” (ese graciosísimo y ati- 
nado nombre dieron los moros al Junker, re- 
memorando su conocida: empresa de autobu- 
ses) abandonaron sus misiones logísticas 
para formar la “Escuadra B”-——<que mandó 
Lecea, luego Ministro del Aire también, co- 
mo Gallarza—de bombardeo pesado, una de 
cuyas escuadrillas se llamó “Las tres Ma- 
rías”, porque sus aviones—por una vez fe- 
meninos—habían sido cristianados con los 
nombres castizos de “María Magdalena”, 
“Mari-Cruz” y “María de la O”, Su emble- 
ma mostraba en blanco la silueta esquemá- 
tica de la Escuadrilla en apretada. cuña, so- 
bre un fondo azul prusia, con la leyenda 
“3 Marías 3”. 


Y ya que se ha nombrado, diremos que cada 
entidad aérea creó su emblema. Estos em- 
blemas solían aludir a alguna característica 
del avión, caricaturizada en muy expresivos 
dibujos y definida en su “divisa”, la cual, 
con broma y sin latinajos, inspirándose en el 
refranero castellano, referenciada la más tí- 
pica idiosincrasia u ocurrencia circunstancial 
de la Unidad. Los “Doce Apóstoles”, cuando 
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ya eran doce, tuvieron dos emblemas, uno 
por grupo. El del “2-G-22” tenía dibujados 
tres elefantitos—de aspecto muy parecido al 
famoso “Dumbo”, de Walt Disney—de re- 
dondas orejas, con alitas en los lomos y una 
bomba “negrillo” en la trompa, volando en 
correcta formación de ala; todo ello en “tec- 
nicolor”, sobre fondo azul pálido. Su divisa, 
“Dios protege la. inocencia”, aludía a la mi- 
lagrosa suertecilla que habitualmente tuvie- 
ron los Junkers para escapar a la A. A, ene- 
miga, pese a lo bajo que entraban al toro 
—que no era una mona—y a su escasa ve- 
locidad (180 Km/h.). Respecto a la cual no 
me privo, no, de contar el final tajante de 
una discusión que tuvo el Jefe del “1-G-22” 
y el de no recuerdo qué grupo de “Sa- 
voias 79”, que fué así: 

—¡ Eh, tú! Que yo también estoy haciendo 
la guerra. 

—Sí; pero la haces a 340. 


El emblema del “1-G-22” tenía un diseño 
idéntico al del otro grupo en cuanto a los 
elefantitos, con la variante de que éstos lle- 
vaban la bomba en la cola, y en la trompa 
un farol, todo ello sobre fondo “azul-noche” 
tachonado con cinco estrellas y una media 
luna en cuarto creciente. Estos atributos 
—farol, luna, estrellas —y su lema, “No hay 
prenda como la vista”, aludían a la especia- 
lidad del grupo, que era de bombardeo noc- 
turno. 


Cada noche un avión del “1-G-22” (a ve- 
ces el grupo entero, como en Cartagena, don- 
de se dió apoyo moral a los sublevados, con 
enorme riesgo de toda la Unidad, que entró 
en vuelo rasante por la bocana del puerto, 
sorteando reflectores y antiaéreos) dejaba 
el “blando lecho” y se lanzaba al aire a la 
búsqueda de aventuras: zonas portuarias, 
aeródromos, nudos de comunicación o el sim- 
ple tránsito rodado, eran suficiente acicate 
para las trasncchadas. Gracias a estas vigi- 
lias, el enemigo tenía que mantenerse tenso, 
con grave detrimento moral y económico. 
Este desgaste compensaba con creces el es- 
juerzo del grupo, que cada día siguiente acu- 
día a su punto habitual de combate, procu- 
rando disimular lo mejor posible sus ojeras, 
y si ocasionalmente algún Junker quedó pren- 
dido para siempre en el nocturno trágico de 
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su “cana al aire”, otro pirandón le sustituyó 
a la madrugada para que no se rompiera el 
hechizo cabal de la docena. 

Simancas, Mérida, Badajoz, Irún, San 
Sebastián, Oviedo, Peñarroya, Alcázar de 
Toledo, Jarama, Guadarrama, Santuario de 
Nuestra Señora de la Cabeza, “Cinturón de 
Hierro” de Bilbao, Brunete, Santander, Bel- 
chite, Teruel, Balaguer, Biescas, Castuera, 
bolsas del Segre y del Ebro... No hubo cielo, 
empresa, combate, batalia ni ocasión en que 
los Junkers no mostrasen su vocacional ap- 
titud de presencia, casi como si estuviesen 
dotados del deífico 
don de la ubicuidad. 
Sin descanso, sin 
pausa, sin respiro, 
de día y de noche, 
en los dos extremos 
del termómetro 
—hielo y fuego—, 
en todas las condi- 
ciones atmosféricas, 
en todas las circuns- 
tancias restrictivas 
—caza, antiaérea—, 
en los treinta y dos 
rumbos de la rosa, 
en cada centímetro 
de la piel de toro no 
rescatada, dejaron 
los Junkers su im- 
pronta de eficacia y sacrificio. Dos Medallas 
Militares, 13.000 horas de vuelo, 5.400 servi- 
cios de guerra y 27 muertos (el 37,5 por 
100), componen el “palmarés” de esa Un:- 
dad. 


Un buen día estalló la paz: y los hombres 
de los dos bandos, emulsionados en monoco- 
ior, arrimaron el hombro a la gran tarea de 
la reconstrucción nacional. De esto hace ya 
veinticinco años y, durante ellos, los Jun- 
kers tuvieron mucho que hacer, como cada 
quisque: fueron argumento básico en Es- 
cuelas de Pilotos y de Vuelos sin Visibili- 
dad, en Líneas Aéreas y en Unidades de 
Transporte. Cavaron en la paz tanto como 
en la guerra, y reposaron menos. Aun actúan, 
aún: infatigables, duros, recios, sufridos; 
lentos, pero seguros, siguen rizando el aire 
con su chapa ondulada. Siguen al pie del 
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cañón, en olor de presencia, en ambición de 
servicio, haciendo su paz a 180, como hicie- 
ron su guerra, sin preocuparse demasiado de 
la “nueva ola”, que va ahora a velocidades 
de Mach y cosas de esas. 


Entrañables, queridos viejos Junkers de 
nuestros tiempos mozos. Cuando, de tarde 
en tarde, podemos echaros encima los calzo- 
nes del mono de vuelo, se nos esponja el 
corazón. Entonces nos vienen tantos nom- 
bres y tantos recuerdos a la memoria que 
casi nos ahogamos de nostalgia. Por ejem- 
plo: aquella bonita y curiosa costumbre de 

empavesar los 
doce aviones cada 
vez que por un 
triunfo repicaba en 
gordo la España 
Nacional. En la 
antena de radio 
que iba desde la 
cabina hasta la 
cola, se pasaban 
quince banderas— 
rojigualdas, rojine- 
gras, rojiblancas— 
y otras tantas 0 
más se cosían a la 
antena colgante 
que se largaba en 
vuelo. Os aseguro 
que era un gozo 
vera «Los Doce Apóstoles», más guapos 
que sanluises, pimpantes de colorines tla- 
meando al arre. 

Un día cualquiera de estos—Ja idea feliz 
ya está en marcha—vamos a reunirnos no 
sé dónde (en Calamocha quizá, donde comi- 
mos tanto ternasco), los viejos supervivien- 
tes de los viejos Junkers. Ese día el Tenien- 
te General Gallarza (que aún hoy día volará 
lo que le echen), se subirá al de cabeza: y 
otra vez se harán al aire “Los Doce Após- 
toles”, mandados por quien hace veinticinco 
años los mandaba, tripulados por quienes 
hace veinticinco años los tripulaban. Y los 
empavesaremos también, si señor, para que 
se nos salten a todos las lágrimas de gusto 
y de morriña, y para que los que faltan a 
lista sepan que no cayó su semilla en tierra 
pedregosa ni al borde del camino. Eso hare- 
mos un día cualquiera de éstos, si señor. 
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EL GLOBO NO HA MUERTO 


Por FRANCISCO CORTES MOLINA 


Primer Premio (Tema C) del XX Concurso de Artículos Nuestra Se- 


ñora de Loreto. 


Pos señor: S. M. el globo sigue encara- 
mado en su trono, indiferente a todo género 
de revoluciones. A lo más, como los to- 
reros, ha cambiado la seda por el percal, 
es decir, por el plástico; y sus «humos» 
han bajado un tanto: del hidrógeno ha 


NoTa.—La fotografía que encabeza este artículo está 
tomada de da obra «Histoire de l'Aeronautique», y 
muestra la barquilla y caldera del «colosal globo 
«L'Aigle», de Eugene Godard (1864). De izquierda a 
derecha: G. Yon, Le Guillois, Danduran, Henry de 
Parville, Busson, Lieux, Eugene Godard. 
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pasado al helio más seguro, pero no tan 
ligero. Y váyase lo uno por lo otro. 


Lo que es cierto es que todavía no ha 
sonado la hora del definitivo entierro del 
globo. Y llamamos «globo», genéricamen- 
te, al libre; el cautivo siempre fue un en- 
vidiosillo, aspirante a emular las hazañas 
de su hermano primogénito. 


Mucho hablar de progresos en la pro- 


pulsión cohete; de investigaciones acerca 
de los rayos cósmicos; de descubrimientos 
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astronómicos; del comportamiento «el 
hombre en los futuros viajes interplaneta- 
rios en los que está enzarzado. Y mire us- 
ted por donde, a la hora de querer saber 
algo con certeza, de ver y de contar con 
tranquilidad, hay que acordarse del globo 
para «subir» y tomar nota, E incluso se ha 
llegado a pensar en el globo como medio de 
salir al encuentro, por cómodo atajo, a L 
eravedad y a la atmósfera terrestre: y. 
desde un «apeadero» aerostático, a varias 
decenas de kilómetros de altitud, re- 
emprender viaje. 


Este apoyarse lo muy nuevo en lo muy 
viejo no es cosa de ahora; es digna de re- 
cordarse una historia antigua, tanto, que 
ya es centenaria, aunque la efémerides 
haya pasado desapercibida, y eso que su 
méollo está ligado con los comienzos de 
la prensa aeronáutica. ¡Los profesionales 
han olvidado a sus precursores! 


En 1863 publicaba el vizconde Ponton 
d'Amecourt su folleto «La Conquista del 
Aire por la Hélice», con tanto éxito que 
en aquel mismo año hubo de reimprimirse 
varias veces. El buen vizconde pensaba en 
el helicóptero, del que venía ocupándose 
desde dos años atrás, habiendo conseguido 
hacer volar pequeñas, pero ingeniosas 
maquetas provistas de diminutas calderas 
y máquinas de vapor. Para tratar de ali- 
gerar sus aparatos, utilizó, creemos que 
por vez primera, aluminio forjado. 


El movimiento en favor de la locomo- 
ción aérea por medio distinto del estático 
gloho y del naciente dirigible —Giffard ha- 
Pía volado en el suyo el 24 de septiembre 
de 1852—, prontamente fue captado por 
un cerebro propicio a toda novedad; por 
Félix Tournachón, al que el «todo Paris» 
de la época conocía por su apodo o nombre 
de guerra: Nadar. 


Fruto de la asociación de Nadar con 
d'Amécourt y con el escritor y antiguo 
oficial de Marina La Landelle, fue el na- 
cimiento de la «Sociedad General de Ae- 
rostación y de Navegación Aérea», que 
tuvo por portavoz—entonces se llamaba 
«monitor»—a una publicación que bien 
puede citarse como el primer periódico 
dedicado exclusivamente a las cosas del 
aire: «L'Aéronaute». Su primer número, 
sin fecha, pero con la indicación de «Nú- 
mero Specimen» salió a últimos de 1863 
y de él se hizo una tirada de 100.000 ejem- 
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plares. Se componía de ocho grandes pá- 
ginas, abundantemente ilustradas, impre- 
sas a tres columnas. La cabecera, según 
idea de Nadar y de La Landelle, se debió 
a la pluma de Gustavo Doré, conocido di- 
bujante, ilustrador de obras famosas. 


Su artículo de fondo o editorial, que lle- 
vaba por título «Manifiesto de la Locomo- 
ción aérea», salido, según todos los indicios 
de la plama de Nadar, constituía magnífica 
defensa de los “más pesados que el aire”: 

«...Lo que ha matado, durante los 
ochenta años que se la busca, la dirección 
de los globos ha sido... el globo. 





Félix Tournachon, que el “todo París”, de 
mediados del siglo XIX conoció por su nom- 
bre de guerra de NADAR, llenó una época, 
Quizá, sin saberlo los lectores, todos cuantos 
han leído las novelas de Julio Verne, le han 
conocido: es el Miguel Ardan (Nadar al 
revés), de “De la Tierra a la Luna”. Ápa- 
sionado de los globos, de la fotografía, de 
toda empresa ardua, difícil y romántica, fué 
ganado u la causa de lo que en su día se 
llamó “tos más pesados que el aire”: los 
helicópteros, pues “otra cosa” no se concebía 
entonces. Y, para ello, para recaudar fondos, 
cor que nutrir su “Sociedad de Navegación 
Aérea”, construyó un enorme globo, “Le 
Géant”: un clavo—el globo—aba a. sacar otro 
clavo—el helicóptero—. La idea no dejaba 
de ser ingentosa. 
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Por naturaleza y por el medio que le 
lleva a su antojo, por siempre jamás está 
condenado a no ser navío: ha nacido hoya 
y seguirá siéndolo... 


En locomoción aérea como en otras co- 
sas, no es posible apoyarse más que en lo 
que resiste. Para luchar contra el aire hace 
falta ser más pesado que el aire. Así como 
el pájaro es más pesado que el aire en el 
que se mueve, el hombre debe buscar en 
el aire su apoyo. 








La más romántica y descabellada empresa 
que la Historia de la Aerostación registra, 
es la construcción de “Le Géuomt”, el globo 
de Nadar, hace poco más de un siglo. Con 
sus 6.000 metros cúbicos de volumen, sola- 
mente contribuyó a aumentar el déficit de 
la sociedad creada pura impulsar el des- 
arrollo del helicóptero, en 1863, en pleno 
“amge como medio—según se crela—de re- 
soíver el problema de la dirección de las 
naves aéreas. Su última ascensión, en Han- 
nover, acabó con los planes de la sociedad 
y casi con la vida de sus pasajeros. Nadar 
nos ha legado un curioso libro en el que 
detalla todo lo ocurrido a su globo: “Memo- 
rias del Gigante”. 
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Es la Hélice, la «Santa Hélice», como 
decía cierto ilustre matemático, la que ha 
de tránsportarnos por el aire; es la hélice, 
que “se atornillará en el aire como la ha- 
rrena en la madera...» 


Pese al revuelo originado por la enorme 
tirada del primer número de «L*Aéronau- 
te», tan sólo se consiguieron 42 suscrip- 
ciones aunque, eso sí, todas de calidad. Y 
la publicación, tras haber aparecido cinco 
veces más en el curso del año siguiente — 
era o debería ser mensual—, murió como 
era de pronosticar, de inanición, 


Nadar, que andaba por las calles de Pa- 
rís buscando socios para su «Sociedad», 
con cuotas de seis francos anuales (Géro- 
me, el ingenioso cronista de «L"Univers 
lustré», lo relata donosamente en el nú- 
mero correspondiente al 13 de septiembre 
de 1865), decidió que lo mejor que podía 
hacerse para que «la Santa Hélice» triun- 
fara sobre el globo era... construir un 
globo y recaudar fondos, sirviéndose de él. 
Así nació el Gigante. La capacidad del 
«Gigante» era de más de 6.000 metros cú- 
bicos —exactamente, 6.008—,; su harqui- 
lla, de dos pisos, contenía cuantas como- 
didades exigía la época. El globo de Nadar 
realizó cinco ascensiones con éxito, en 
París, Lión y Amsterdan; pero la sexta 
en octubre de 1865, en Hannover, por poco 
estuvo no terminara en tragedia, El pres- 
tigio de Nadar y de la «Sociedad» sufrie- 
ron rudo golpe. El fiasco acabó en coplas, 
que no sólo en España sacan cantares de 
ciego de cualquier suceso. 


Las hazañas del profesor Piccard han 
tenido numerosos seguidores que eludimos 
historiar para llegar más rápidamente a 
nuestros días. Lejanas las ascensiones 
científicas del XIX, le cabe el mérito de 
haber sido el primero en haber llegado « 
la estratosfera... y descubrirla al gran pú- 
blico. También el primero en adoptar la 
sencilla, pero eficaz fórmula de dejar su 
globo vacío de gas en sus 9/10 partes. Con 
Piccard se abre la era contemporánea de 
la exploración de las elevadas capas «le 
nuestra atmósfera, cuya altura se extiende 
muy por encima de lo que se sospechaba. 
La góndola estanca de su globo continúa 
usándose por racional y segura; y con ma- 
yor razón cuanta mayor altitud se intente 
alcanzar. La cscafandra estratosférica, que 
por el año 1936 se intentó utilizar para 
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parejas ascensiones, pronto se reveló como 
insuficiente; por más que los aeronautas 
ionosféricos del día ( ¡la estratosfera quedó 
muy abajo!) la vistan por vía de segur 
dad adicional. Hasta 1960 no se utiliza en 
barquilla abierta, como luego se verá. 


De todas formas, es lo cierto que el glo- 
bo libre sigue siendo el medio más efi- 
caz —podriamos decir el único—, que cl 
hombre tiene a su disposición para «subir 
y quedarse un ratito». Sucesivos perfec- 
cionamientos han permitido aligerarlo. 
Primero fue la supresión de la red, al sus- 
pender (Piccard) la góndola, de una cin- 
tura ecuatorial; luego, con el alemán Otto 
C. Winzen, naturalizado norteamericano 
en 1937, se inicia la era de los plásticos : 
una envoltura de polietileno, de 5/100 y 
hasta de 2,5/100 de milímetro, resulta su- 
ficiente para formar un globo que no ser- 
virá más que para una vez, pero que será 
suficiente y, desde luego, mucho más 
económico que la seda. Además tiene so- 
bre ésta la ventaja de que las posibles per- 
foraciones que puedan producirse no se 
convierten en desgarrones, en «sietes» ca- 
tastróficos. También permite el plástico 
suprimir la cintura de carga ecuatorial y 
suspender directamente la góndola de la 
propia envoltura: unos refuerzos, en lana 
de vidrio, incorporados de trecho en trecho 
a la envoltura, aumentan su resistencia y 
permiten «colgar» directamente, por así 
decirlo, la esfera de metal del propio globo. 


Merced a estos astutos perfeccionamien- 
tos ha sido posible aligerar enormemente 
los actuales globos y alcanzar altitudes 
cada vez más elevadas. 


El Comandante médico Simons, en su 
ascensión del 19/20 de agosto de 10957, ha 
abierto el camino a los «Estratolab» que 
le siguieron y que le seguirán, lo mismo 
que los «Satellorb»: todos ellos con varios 
tripulantes, especializados en diversas ra- 
mas de la física y la fisiología, para estu- 
diar, con toda comodidad, las condiciones 
de las altas capas de la atmósfera, tan 
elevadas, que por encima va no quedará 
más que una pequeñísima fracción de aire. 


Xx ox 


El 24 de octubre de 1937, poco después 
del lanzamiento del primer satélite arti- 
ficial soviético, el Ministerio de Marina 
norteamericano anunciaba que un ingenio 
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del programa «Far-Side» había alcanzado 
la increible altitud de 6.500 kilómetros. 


También en la ocasión el globo libre 
había echado su cuarto a espadas: nada 
menos que con 105.000 metros cúbicos 
parcialmente inflado con helio «tiraba» de 
un cohete de cuatro fases y siete metros 
de longitud, suspendido de un armazón es- 
pecial. El conjunto de globo, armazón y 
cohete pesaba tan sólo 1.045 kilos. Fueron 
varios los lanzamiento, todos ellos lleva- 
dos a cabo en el atolón de Eniwetok, en 
el Pacífico, con varia fortuna y resultados. 


El globo, con su carga, se elevaba liasta 
una altura de unos 30 kilómetros desde la 
cual era activada la primera etapa, que 
atravesaba el globo diametralmente, sin 
ningún riesgo de incendio, gracias a la 
inocuidad del helio. 


La asociación de los ingenios espaciales 
con medios más ligeros que el aire no es 
cosa de hoy; el profesor Oberth ya preco- 
nizó el empleo de dirigibles; el astronauta 
francés Ananoff, el de un globo, de forma 
tórica, gigantesca cámara de autonióvil 
que recuerda el proyecto de dirigible anu- 
lar de Lassaigne (1852), por cuyo centro 
pasaría el cohete; Oeffet se inclinaba por 
un conjunto de dos globos; y, finalmente, 
otros tratadistas, por el de tres, agrupados 
de forma que dejaran un espacio central 
que aprovecharía el cohete. 


Con fines experimentales y simplemente 
científicos, es decir, sin pensar en lejanos 
objetivos como los anteriormente citados, 
desde 1950 el doctor Van Allen, de la Uni- 
versidad del estado de Towa, ideó reducir 
el costo de las exploraciones de la estra- 
tosfera mediante el empleo de un globo, 
con lo que el sistema podía vulgarizarse, 
poniéndose al alcance de las más modestas 
entidades. El sistema fue bautizado con el 
nombre de «Rocoon» (contracción de 
«Rocket» y de «Balloon». 


Aunque solamente a fines de constancia. 
digamos que los proyectiles interconti- 
nentales podrían ser sencillamente susti- 
tuidos, en su misión bélica, por simples 
globos capaces, con 80 metros de diáme- 
tro, de soportar una carga de 10/12 to- 
neladas, equivalente al peso de una homba 
termonuclear. Los perfeccionamientos re- 
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gistrados en el conocimiento de los vientos, 
la posibilidad de corregir la derrota de un 
globo mediante dispositivos adecuados, 
automáticos o telemandados y otras as- 
tucias que la discreción militar no ha de- 
cidido librarnos, parece ser hacen posible 
lo siguiente: que un globo de polietileno, 
relativamente económico, pueda recorrer 
10.000 kilómetros para situarse en la ver- 
tical de un blanco no muy precisado; y que 
un artefacto atómico, cuyo costo ha des- 
cendido enormemente en estos últimos 
tiempos, pueda hacer explosión a elevada 
altura, con lo que su radio de acción po- 
dría ser de unos 300 kilómetros, lo que 
excusa la precisión. Por contra, la envol- 
tura de plástico es inocua a la actividad 
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del radar. ¡Los costosos proyectiles, con 
sus complicados equipos de lanzamientos, 
quedan automáticamente eliminados! 


ES 


Mucho, muchísimo más pacífica es la 
utilización del globo como auxiliar de la 
Astronomía. 


Por elevado que se quiera disponer un 
observatorio astronómico, siempre resul- 
tarán las observaciones turbadas por las 
diferentes densidades de las capas atmos- 
féricas, sus cambios y turbulencias, etc. No 
valen, tampoco, instrumentos muy pode- 
rosos, de gran diámetro, de elevado poder 





El siglo XIX, pródigo en proyectos acerca de la dirección de los globos, nos ha dejado 
este ejemplar de “dirigible” amular o tórico, debido a Lassaigne, que lo diseñó en 1852. 
Con “Le Mercure”—que tal era su nombre—, su autor pretendía haber encontrado so- 
lución al problema, en la fecha en todo su candente furor, de la dirección de los aeros- 
tatos. Su autor lo dedicó a la Academia de Ciencias parisina, según anunciaba el pie del 
grabado, la explicación del “sistema” estaba en prensa. A la derecha, y a título compar 
rativo, el proyecto de “disparo” de imgenios espaciales propuesto por Anamoff: el pro- 
vectal, suspendido de un globo de forma tórica, comenzaría a entrar en funcionamiento 
una vez alcanzadas las más elevadas capas atmosféricas posibles. 
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liminoso, de gran peder separador... Todo 
ello se viene abajo apenas el aire haga al- 
gunas de las suyas. La atmósfera, que 
tantos beneficios nos reporta, es un velo 
molesto para los que miran el cielo. Para 
ver mejor y más claro no hay otra solución 
que escalar la atmósfera a la mayor altura 
posible. ¿Cómo? El globo, naturalmente, 
nos da la solución. 


Audouin Dollfus, astrónomo agregado 
al Observatorio de París, y jefe de la sec- 
ción de astronomía planetaria en el de 
Meudón, realizó su primera ascensión ae- 
ronáutica a la tierna edad de ocho años, lo 
que nada tiene de extraño si, recordando 
su apellido, caemos en la cuenta de que 
es hito de Charles Dollíus, veterano aeros- 
tero y conservador honorario del Museo 

Aire francés. Unir la pasión de los 
elobos con los conocimientos astronómi- 
cos no es caso frecuente; Dolltus 11 (hay 
un Dollíus TIL, Eric, que en 19536 realizó 
su primera ascensión aerostática a la edad 
de once años), se ha aprovechado de tal 
circunstancia. 


Al anochecer del 30 de mayo de 1934, 
Charles Dollfus como piloto y su hijo Au- 
douin como astrónomo, se elevaron, desde 
Meuden en un globo de 1.200 metros cú- 
bicos (aunque tan sólo se utilizaron 700 
metros cúbicos de hidrógeno), provistos 
de trajes y máscaras de oxígeno apropia- 
dos. A la madrugada habían alcanzado 
6.830 metros. La temperatura era de 26” C. 


En la estrecha harquilla (1 X 1,30 me- 
tros) realizaron observaciones muy 1ns- 
tructivas; se comprohó que el vapor de 
agua de la atmósfera es cien veces menor 
a 7.000 metros que al nivel del suelo, com- 
probación no realizada hasta aquella fecha, 
a pesar de lo muv adelantada que la Cien- 
cia está en todas sus ramas. Esto es un 
dato para recomendar la prosecución de 
las observaciones astronómicas a elevada 
altitud, fuera del efecto perturbador de las 
capas inferiores de la atmósfera terrestre. 
El globo, por otro lado, dió muestras de 
gran docilidad, constituyendo una plata- 
iorma de observación ideal. Su único in- 
conveniente, la rotación de la barquilla, 
puede ser resuelto. 


La idea de proseguir tales observacio- 
nes, ampliándolas al Sol, era lógica. Y a 
ella se dedicaron dos profesores de la 
Universidad de Cambridge, los doctores 
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Blackwell y Dewhirst, que trabajaron en 
cooperación con los Dollfus. Dos ascensio- 
nes diurnas realizaron: el 22 de noviembre 

de 1956 y el 1 de abril de 1957, alcanzando 
en ambas una altitud de unos 6.000 me- 
tros. En el curso de estas ascensiones fue- 
ron tomadas un millar de fotografías del 
Sol y de sus granulaciones —concretamen- 
te, de su iotosfera , que permitieron 
alcanzar detalles hasta entonces descono- 
cidos o poco estudiados. 





Valiéndose de globos inflados con helio 
han sido muchas las ascensiones estratos- 
féricas realizadas últimamente; no es po- 
sible reseñarlas todas; citemos algunas: 
el 8 de noviembre de 1936, el Capitán WM. 
Kittinger alcanzaba 29,300 metros de al- 
titud en solamente una hora y cuarto, ve- 
locidad de ascenso vertiginosa; el 19 de 
agosto de 1937, el Mayor David G. Simons 
realizal Ja memorable ascensión, encerra- 
do en estrecho cilindro de metal, de 0,91 
metros de diámetro v 2,444 de altura, ga- 
nando la altitud de 30.500 metros y perma- 
neciendo en el aire, efectuando fructuosas 
experiencias científicas y sicológicas du- 
rante treinta y dos horas y diez minutos: 
Ross y Lewis; McClure; Cooper... han 
etectuado ascensiones científicas. Una de 
las más notables, que puede considerarse 
perfectamente impar, es la efectuada el 16 
de agosto de 1960 por el Capitán Kittin- 
ger: utilizando escafranda, en cabina abier- 
ta, ascendió hasta los 33.289 metros. ha- 
tiendo gloriosa marca: y arrojándose, des- 
pués, en paracaídas con apertura retar- 
dada. El experimento terminó felizmente. 





En Norteamérica se ha querido seguir 
este procedimiento, pero de forma auto- 
mática o impersonal: con globos de polie- 
tileno sin tripulante alguno a oda: del 
doctor Schwarzschild, de la Universidad 
de Princeton, logró realizar tres ascen- 
siones, en el curso de 1957, en las que se 
alcanzaron alturas comprendidas entre 24 
y 25.000 metros. Se utilizó un telescopi” 
de 30 centímetros de diámetro. Un dispo- 
sitivo, basado en las propiedades de la cé- 
lula fotoeléctrica, le mantuvo constante- 
mente enfocado hacia el Sol, Por descon- 
tado, para que funcionara tal dispositivo 
fué preciso que el mecanismo, con el te- 
lescopio, colgara hastante distante del 
globo para que éste no pudiera interpo- 
nerse en ningún caso. 


Con globos cada vez mayores y dispo- 
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niendo de medios poderosos, las ascensio- 
nes «<unmanned» (sin tripulantes), han po- 
dido realizarse felizmente. 283.150 metros 
cúbicos fue el volumen de varios globos 
lanzados por los Estados Unidos, con fines 
exclusivamente científicos, sin tripulan- 
tes: uno, el 17 de diciembre de 1959, desde 
Rapid-City, cargado con una tonelada de 
instrumentos, que alcanzó altura de 36.500 
metros; otros dos, lanzados desde la zona 
tropical, después de haber logrado alturas 
similares fueron arrastrados por los fuer- 
tes vientos. El 19 de febrero de 1960 otro 
globo similar fue largado, según nuevo 
procedimiento, desde la cubierta del por- 
taviones «Valley-Forge, que navegaba en 
el mar de las Antillas, y que alcanzó, asi- 
mismo, 36.000 metros de altitud, descen- 
diendo su carga mediante paracaídas y 
siendo recuperada, 


Englobar las ventajas de la observación 
directa con las de la ascensión a la mayor 
altura vosible, ha sido el objetivo del as- 
trónomo Audouin Dollfus. A últimos 
de 1958, para aprovechar el momento de 
mayor cercanía de Marte (36 millones de 
kilómetros), en su oposición perihélica (25 
de noviembre), con la situación de la 
Luna, intentó una ascensión con objeto de 
poder realizar observaciones de fotomie- 
tría comparada, momento que debería 
coincidir el 23 de diciembre. Pero las con- 
diciones meteorológicas fueron adversas; 
y cuando mejoraron, las astronómicas ha- 
bían pasado. 


Para la primavera de 1959—22 de 
abril —preparó nueva ascensión, orientada 
hacia la observación de Venus, entonces 
en favorable posición. Como los medios 
materiales de que disponía eran limitados, 
se valió de una «cadena» de un centenar 
de pequeños globos sonda de 3 metros 
de diámetro (que al ganar altura se dila- 
tarían hasta 11 metros), capaces, cada uno, 
de elevar 7 kilos de carga útil. Esta com- 
partimentación de los elementos ascensio- 
nales—largo de 500 metros—le permitió 
graduar el descenso en forma muy paula- 
tina y discrecional, por medio de teleman- 
do que destruyó, sucesivamente, los globos 
que le convino. No obstante, iba provisto 
de paracaídas de socorro y de medios de 
salvamento apropiados por si la caída se 
produjera sobre el mar. La cabina era es- 
tanca, con presión interna, construída de 
aluminio y magnesio y peso, equipada, 
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de 105 kilos. Como instrumento básico 
contaba con un telescopio de 50 centíme- 
tros y un espectroscopio. Guiado desde 
tierra por radar alcanzó 13.500 metros y 
en plena noche realizó un feliz aterrizaje. 


Dos norteamericanos, el Comandante 
Malcolm Ross, del Departamento de In- 
vestigaciones de la Marina, y el físico 
Charles B. Moore, especialista en ascen- 
siones aerostáticas, «tomaron el relevo» de 
los Dollfus y a finales del mismo año 1959 
realizaron desde Rapid-City una ascensión 
de 24.688 metros para observar el planeta 
Venus. La ascensión fue accidentada, pues 
hubieron de permanecer en el aire más 
tiempo del calculado; el aterrizaje, casi 
catastrófico, terminó felizmente gracias 
a un paracaídas de 33 metros que sostuvo 
la cabina, que el fuerte viento arrastró a 
lo largo de varios kilómetros. Los aero- 
nautas salieron del trance contusionados; 
los frutos científicos fueron valiosos: com- 
probaron la presencia de vapor de agua en 
la atmósfera venusina. 


La historia de los globos está gloriosa- 
mente unida a la del conocimiento y estu- 
dio de la atmósfera desde los tiempos de 
Pilátre de Rozier. El siglo XIX ha sido 
rico en experiencias científicas realizadas 
por los aerosteros. Luego llegaron los glo- 
bos-sonda a partir del 21 de marzo de 1893, 
en que fue lanzado «l'Aerophile núme- 
ro 1», de 113 metros cúbicos, que alcanzó 
altitud de 15.000 metros. El sistema se 
perfeccionó lo mismo que los procedimien- 
tos de seguimiento, llegándose a la actual 
técnica de la mintaturización de instrumen- 
tos y de emisores radio. Todavía hoy, todo 
lanzamiento de cohetes e ingenios espa- 
ciales o de investigación en las elevadas 
capas de la atmósfera ha de ser precedida 
de mediciones de presión, dirección e in- 
tensidad, temperatura, densidad y tempe- 
ratura del aire a diversas altitudes, lo que 
se conoce mediante los globos-sonda, que 
continúan, de esta manera, prestando su 
pacifica y metódica cooperación al pro- 
greso. Las altitudes comprendidas entre 
los 35 y los 120/150 kilómetros, es decir, 
aquellas más arriba de los glohos-sonda, 
pero más inferiores a la de los cohetes ex- 
ploratorios son, precisamente, las menos 
conocidas. Existe un vacío que actualmen- 
te se trata de llenar mediante diversos 
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expedientes: en Woomera (Australia), 
mediante un cohete HAD («High Alti- 
tude Density) que, a 61 kilómetros de al- 
titud, «soltará» un globo, hinchado auto- 
máticamente, que será seguido desde tie- 
rra con un radar gracias al revestimiento 
de pintura metálica que aquél llevará. 


Los globos siguen en contacto con lo 
espacial: los satélites pasivos «Eco» son 
buena prueba de ello, sin que sea preciso 
insistir sobre la materia, Y para la recu- 
peración de cápsulas espaciales también 
se quiere ensayarlos, ya que proporciona- 
rían un aterizaje más suave que mediante 
paracaídas, con la adicional ventaja del 
menor peso muerto. 


A finales del pasado siglo la «globoma- 
nía» estaba a la orden del día con todo su 
obligado cortejo de postales, modas, cal- 
comanías, vajillas, juguetes... Las fábricas 
de gas de alumbrado hacían su agosto 
vendiendo metros cúbicos del más retra- 
sado, es decir, de la cola de la destilación 
que resultaba más ligero por estar produ- 
cido a mayor temperatura (600 gr./m'* con- 
tra 800/700 el ordinario). Era la “belle 
époque» del globo. 


Todavía les quedan a los globos grupos 
de fieles, de incondicionales seguidores: en 
Saint-Nicolas (Bélgica) todos lo años, en 
el mes de septiembre, se elevan globos 
(aunque con el estigma de marcas publi- 
citarias) de su Plaza Mayor: en Lille, cen- 
tro de la Asociación aerostática del norte 
de Francia, hay «sueltas» y se conceden 
títulos de pilotos de globo libre (10 ascen- 
siones, una de ellas individual y examen 
teórico en el Aero-club de París). 


Recientemente, el mongolfier, el viejo 
globo hinchado con aire caliente, ha vuelto 
a resucitar, con renovado impetu, apro- 
piándose aquello que la técnica moderna 
podía facilitarle: una fuente de calor eco- 
nómica, de fácil y seguro manejo: el gas 
propano, licuado y transportado en bom- 
bonas, similares, aunque más resistentes, 
que las de butano. El principio es el mis- 
mo: solamente el propano ha sustituido 
a las brazadas de paja que los aeronautas 
antiguos estaban obligados a arrojar al 
hornillo para entretener la combustión. La 
Raven Industry, que construye los nue- 
vos aerostatos, los garantiza : son de nylón 
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recubiertos de un plástico acrílico, que 
tiene la ventaja de incendiarse —si el in- 
cendio se produce—, localmente, lo que 
permite un descenso lento en caso de si- 
niestro. Su volumen es de 1.800 metros 
cúbicos. Las dos bombonas, con cabida 
de 227 litros de propano, autorizan un vue- 
lo de 6/8 horas de duración. La antigua 
barquilla de médula se ha sustituído por 
una plataforma de contrachapado. La hora 
de vuelo viene a costar unos 30 duros, lo 
que resulta baratísimo en compensación 
del gozo de realizar una ascensión aeros- 
tática. 

El pasado año (13 de abril), uno de es- 
tos globos, el «Vulcoon» (contracción de 
Vulcano, dios del fuego y de «balloon»), 
atravesó el Canal de la Mancha, hazaña 
meritoria, que desde 1836 no se había rea- 
lizado por un mongolfier. Los aeronautas 
fueron Donald Piccard, nombre, cierta- 
mente no desconocido en los anales aeros- 
teros (hijo de Jean Piccard) y Paul Yost, 
aviador y fundador de la firma Raven In- 
dustry. Dos horas les llevó la travesía, aca- 
bada, en las más fieles normas de la aeros- 
tación clásica, casi en catástrofe sobre una 
cerca de alambre espinoso. 


Dos últimas noticias de este «NO-DO» 
aerostático : la primera es triste: el 20 del 
pasado enero el globo mongolfier, con me- 
chero de propano, tripulado por Mrs. Bár- 
bara Keih que tomaba parte en una com- 
petición, entre la Isla Catalina (San Die- 
go-California) y el continente, cayó al mar 
y su pasajera encontró la muerte; el ca- 
dáver fue recuperado. La segunda, recon- 
fortadora: una novela de Julio Verne, la 
primera que escribió, ya hace un siglo «5 
semanas en globo», se proyecta en Ma- 
drid. Novela romántica, en la que se en- 
hebran la sed de aventura, el aire cienti- 
fico y el misterio de las fuentes del Nilo, 
el cine nous la brinda como eco de un pasa- 
do feliz; precisamente ambientada en esa 
Africa hoy tan convulsa y desconcertada. 
¡También este elobo calentaba su gas con 
un hornillo! 


Una vez: más —muchas veces más—, lo 
nuevo da marcha atrás y parece que el 
rodar de la vida funciona al revés. 


Aunque todo ello parezca incongruente, 
es lo cierto que los caminos de la Aero- 
náutica, como los del Señor, son inescru- 
tables. 
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MALLORCA VIVIO SU EPOPEYA EN 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


1936 


LA AVIACION, FACTOR DECISIVO DE VICTORIA 


Peligroso aislamiento. 


(aaa por los rojos las islas de Me- 
norca, lbiza y Formentera, el inconcuso 
valor estratégico de Mallorca apareció más 
evidente. El día 5 de agosto de 1936, 
<«L'Humanitat» había dicho: «Mallorca, 
en manos de los fascistas, constituye una 
amenaza constante contra el litoral ca- 
talán.» Las cancillerías europeas presta- 
ban gran atención al desarrollo de los 
acontecimientos, cuyo desenlace juzgaban 
del máximo interés en el plano interna- 
cional. Muchos años más tarde pude leer 


testimonios escritos que databan de aque- 


llas mismas fechas, integrados en la vo- 
luminosa obra titulada «Documentos so- 
bre política exterior alemana 1918-1945», 
publicada en Londres, por la editora ofi- 
cial de Su Majestad, en 1951, y cuya 
fuente primordial la constituyeron los 
archivos del Ministerio de Asuntos Ex- 
teriores alemán. La viva preocupación 
sentida allende nuestras fronteras, por el 
ulterior y trascendente problema que en 
el futuro pudiera plantear el dominio po- 
lítico de las Baleares, queda recogida en 
la exposición documental que figura en 
el volumen de la citada obra titulado «La 
guerra civil española». 


Las coordenadas ideológico-geográficas 
situaban a Mallorca en una coyuntura que 
comprometía seriamente su propia super- 
vivencia, riesgo que hoy puede fácilmente 
deducirse observando el mapa militar de 
aquellos días: toda la zona costera pen- 
insular, desde Port-Bou hasta el Estrecho, 
estaba en poder del Gobierno republi- 


Por ANDRES VALLS SOLER 
Capitán de O. M. del Atre. 


cano. La Aviación republicana, dueña ab- 
soluta de la situación, había elegido im- 
punemente a Palma como irredento ob- 
jetivo de sus incesantes bombardeos, y, 
por añadidura, dos submarinos rojos pa- 
trullaban sin descanso en aguas mallor- 
quinas. A despecho de estas condiciones 
realmente desalentadoras, Palma vivía un 


clima de ardiente entusiasmo por la causa 


del Alzamiento, que no se disipó a lo largo 
de toda la Cruzada. 


La «Columna de Baleares»: 


En aquellos aciagos primeros días, nada 
serio podía hacer Mallorca por el mar ni 
por el aire. Descartado, por inviable, cual- 
quier auxilio nacional a la isla, ésta apa- 
reció en la mente de Alberto Bayo como 
un sencillo polígono de experiencias, idó- 
neo para un ejercicio táctico cuya reali- 
zación él presumía que iba a resultar de 
un gran simplismo. Militar de confianza 
del Presidente de la Generalidad, irrum- 
piría vencedor en Palma de Mallorca, la 
ciudad españolisima, señorial y cosmopo- 
lita, y, una vez en ella, se erguiría coro- 
nado de laurel sobre el podio levantado 
en la plaza de España a su predecesor 
Jaime I, el intrépido rey cristiano que 
arrancó a la isla del poder musulmán 


en 1229. 


Con tan acuciante estímulo, Bayo lle- 
gó a situar a unos 8.000 hombres en las 
playas mallorquinas, disponiendo de una 
reserva de efectivos humanos sensible- 
mente menor que no llegó a pisar tierra 
firme. Gozó de un abrumador apoyo 
aéreo y naval, capaz de deprimir a cuales- 
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quiera defensores que no sintieran vibrar 
en su pecho enardecido un elevado ideal, 
como lo sentían aquellos dignos descen- 
dientes de los antguos honderos; la inva- 
sión estuvo asistida por catorce hidros 
Savoia-62, que podían disponer de una 
base propia «a dos pasos», en Mahón, y 
por una nutrida flota, cuya intervención 
era más acusada cuando la metralla que 
hacía estraocs en- 
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embarcos se sucedían y los esforzados 
isleños se vieron compelidos a ceder el 
terreno, cosa que fueron haciendo mate- 
rialmente palmo a palmo, sin dar facili- 
dades. Las huestes de Bayo consiguieron 
alcanzar el caserío de Porto-Cristo y, en 
un alarde de imaginación, la rebautizaron 
con el toponímico de «Porto-Diablo». Ni 
que decir tiene que fué izada la indispen- 

sable bandera roja 





tre nuestras filas | > 


procedía de las po- | y 
tentes piezas del LORENZO 
acorazado rojo - 
“Jaime 1”. 


Además de tu- 
siles, ametrallado- 
ras, morteros y 
granadas de ma- 
no, fueron desem-=  i 4 
barcados Ccamio- , 4 
nes, carros blinda- | / 
dos, coches ligeros 
y abundante arti- 
[lería. Mi omisión 
sería imperdona- 
ble, si no dejara 
constancia de la representación femenina 
entre las fuerzas invasoras, ya que tam- 
bién desembarcaron varias docenas de 
resueltas milicianas, las cuales, por todo 
uniforme, se ceñían un «mono» que—con 
perdón—les sentaba horriblemente. La 
bien pertrechada «Columna de Baleares», 
emisaria de la Generalidad de Cataluña, 
había salido de Barcelona con la paternal 
bendición del hierofante Companys, aun- 
que éste, después del desastre final, tuvo 
la desfachatez de afirmar que desde el 
primer momento le pareció «una locura 
de conquista». 


MANACOR, 


A óiia 





El desembarco. 


Los invasores saltaron a tierra al filo 
del alba del día 16 de agosto de 1936, en 
el punto denominado Cala Anguila, no 
lejos de Porto-Cristo. Los primeros tiros 
de contención partieron de un puñado de 
valientes que vigilaba la costa en aque- 
llas inmediaciones y que, naturalmente, 
nada pudo hacer por impedir que el des- 
embarco progresara. Quizá un total de 
treinta hombres, a lo sumo, constituía el 
primer grupo de guerrilleros que intentó 
contener la oleada inicial Pero los des- 


Costa oriental de Mallorca, donde desembarcaron 
los rojos en 1936, 


en lo alto de la 

iglesia del pueblo, 
anseña que alrea- 

a ostensiblemen- 

te el fatídico sello 

de la argonáutica 
- empresa. 


A) 
[som coxe 


SONÍSERYERA 












A media maña- 
na, los rojos ya 
habían conseguido 
desembarcar seis 
piezas de artille- 
ría, unas tremta 
ametralladoras Y 
un total de «dos 
mil seiscientos 
hombres, contro- 
lando una extensión aproximada de te- 
rreno de cuatro kilómetros de frente por 
diez de profundidad. Los heraldos de 
la «legitimidad» republicana dedicaron 
las primeras cinco o seis horas al allana- 
miento y depredación del caserío, labor 
que se les antojó más rentable que la de 
seguir profundizando alejándose de la 
costa. Este fué el prístino y tal vez más 
importante de todos los fallos de la ope- 
ración, pues es evidente que en tal pe- 
ríodo de tiempo hubiera sido arrollada la 
heroica resistencia mallorquina y el avan- 
ce del intruso no hubiera podido ser de- 
tenido antes de que alcanzara Manacor, 
la opulenta ciudad industrial y agricola, 
segunda en importancia de la isla. Es pas- 
mosa la radical ausencia de pragmatismo 
y de intuición profesional en el extraño 
capitán que mandaba aquella plétora mi- 
liciana. 



































Bajo el aspecto logístico, aquel desba- 
rajuste resultó tan pintoresco que su es- 
tudio debiera gozar de los honores de ri- 
gurosa obligatoriedad en todas las escue- 
las de guerra revolucionaria del mundo 
como insuperable modelo didáctico de 
contraste negativo. Citaré un solo detalle : 
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un hotel del puerto fué sucesivamente 
requisado en aquella misma mañana por 
tres grupos distintos a las órdenes del 
mismo jefe: el Estado Mayor, la Inten- 
dencia y la Sanidad. El procedimiento era 
infalible, a la par que expeditivo; llegaba 
una facción, apartaba el letrero colgado 
en la fachada del edificio por el equipo 
que le había precedido en la operación de 
requisa, plantaba el suyo propio, y a otra 
cosa. 


Centrando la cuestión desde el punto 
de vista táctico, ¿qué provecho sacó el 
jefe supremo de la asunción del mando 
único? En su interesante libro «Mis cua- 
dernos de guerra» decía el General Kin- 
delán que «un grupo de escuadrillas no 
dura más de dos semanas si se pone a 
las órdenes absolutas de un General des- 
conocedor de sus posibilidades, caso has- 
tante frecuente». Jamás debió ser éste el 
caso de Bayo, pues siendo él aviador, 
¿cómo pudo hacer tan mal uso de la 
aviación de que disponía? Detentó el do- 
minio del aire, empezando descansada- 
mente por la última de las tres fases que 
los tratadistas suelen admitir: la del ejer- 
cicio y conservación del mismo. No duró 
mucho en sus manos, y cuando se le es- 
capó, los anales de la «Columna de Ba- 
leares» se cerraron definitivamente. 


La heroica defensa. 


Entre tanto, tres columnas de fuerzas 
insulares emprendieron la marcha hacia 
el teatro de operaciones, desde Palma, 
Inca y Campos de Puerto, respectivamen- 
te. A primeras horas de la tarde, la Le- 
gión de Mallorca—un Tercio de volunta- 
rios isleños organizado en pocos días— 
atacaba a la hayoneta, causando un im- 
pacto psicológico entre la milicianada el 
solo nombre del Tercio. Al día siguiente, 
17 de agosto, fué tomado Porto-Cristo 
por nuestras fuerzas. Libres de la chus- 
ma, sus calles sólo mostraban cadáveres 
insepultos y cochambre, que era la triste 
estela que iban dejando tras de sí los de 
la camiseta con la estrella roja al pecho. 


Bayo, incansable prosista, publicaba un 
periódico titulado «La Columna de Ba- 
leares», en cuyas planas quedó evidencia- 
da su rara habilidad para las narraciones 
de fantasía. Daba cuenta de fabulosas 
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victorias, y ¿quién no se las atribuyó en 
una guerra civil? Pero lo que jamás com- 
prendií—y persisto en mi estado de ofus- 
cación—es como él, un militar profesio- 
nal, podía engarzar esas mismas falseda- 
des en los partes oficiales que dirigía por 
radio a sus superiores en la Península. Su 
mando no fué precisamente cómodo, pues 
tuvo que resolver todo ese cúmulo de pro- 
blemas que la horda plantea : indisciplina, 
destituciones, deserción de unidades nava- 
les, etc. Pedía por radio más barcos, más 
aviones, más hombres, más de todo. Y 
mientras tanto, las fuerzas nacionales, 
ridículas en número, aguantando... e im- 
poniéndose. 


En vista del fiasco inicial, el estratega 
al servicio del separatismo desistió en su 
empeño de tomar la carretera que con- 
duce a Palma desde Manacor, y enfocó 
su anteojo de campaña hacia otros obje- 
tivos situados más al norte: la haza de 
Son Carrió y el pueblo de Son Servera. 
Con esta nueva orientación fué cambian- 
do todo el dispositivo, mientras que los 
hidros, con plena libertad de acción, no 
dejaban de bombardear y ametrallar a 
placer, actividad que, unida al continuado 
fuego de los barcos, convertía a los re- 
ductos defensivos en un infierno ocasional. 


El domino del aire cambia de mano. 


Las reiteradas gestiones realizadas por 
las autoridades de la isla dieron, por fin, 
su anhelado fruto. El día 27 de agosto 
fondeaba en el muelle de Palma un barco 
italiano; durante la noche, los ojos des- 
velados del reducido e indispensable nú- 
mero de elementos militares que estaban 
alli presentes tuvieron una visión .como 
en sueños: sobre la cubierta del barco fue- 
ron surgiendo uno tras otro, mostrando 
su plateado fuselaje, tres aviones de caza 
Fiat C.R.32. Se procedió a su acondicio- 
namiento para ser transportados al cam- 
po de aviación. También se descargaron 
bombas de trilita, que fueron conducidas 
hasta la boca del túnel suburbano que 
aflora al pie de la vecina muralla, donde 
quedaron depositadas provisionalmente. 
En la descarga del barco se invirtieron lar- 
gas horas de la noche. Al mismo tiempo, 
allá en Son San Juan, dentro del redu- 
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cido espacio del hangar—hoy desapare- 
cido—que había venido siendo utilizado 
por la LAPE, la antigua compañía de 
líneas aéreas, un especialista de modesta 
graduación militar ya estaba entregado 
con febril dinamismo a la urgente puesta 
a punto de uno de los aviones Fiat. Des- 
pués, a probar las ametralladoras sincro- 
nizadas con la hélice. Y, por fin, ¡listo! 


El día 28, bien entrada la mañana, un 
pájaro brillante se recortó en la vertical 
de Son Servera. Apenas advertida su pre- 
sencia, los ojos de nuestros soldados, sú- 
bitamente, pudieron admirar un insólito 
espectáculo, el más subyugante y emotivo 
que la guerra puede ofrecer: un combate 
aéreo. Nuestro cazador se tiró impetuo- 
samente, como un cóndor desde la cima, 
contra un hidro rojo que estaba evolucio- 
nando, el cual no tardó en ser tocado en 
un punto vital, alejándose de la costa y 
cayendo al agua, mientras que su piloto, 
el Capitán Freire, herido de muerte en 
pleno vuelo, abandonaba los mandos en 
manos del otro piloto, el Capitán Beneyto; 
ambos fueron recogidos más tarde por 
uno de sus barcos y llevados a Mahón. 
Acto seguido, nuestro Fiat atacó a los 
otros hidros que estaban posados sobre 
las tranquilas aguas de Cala Morlanda, 
al sur de Son Servera, que quedaron rá- 
pidamente inutilizados para el vuelo. El 
activo piloto de caza continuó ametrallan- 
do las filas rojas y los barcos enemigos. 
El entusiasmo de nuestras tropas fué in- 
descriptible. Nuestro cazador acababa de 
cargarse, ni más ni menos, a la «Columna 
de Baleares». Tuve ocasión de hablar va- 
rias veces con aquel hombre, más bien 
tímido, que no le daba importancia a las 
cosas, y le vi volar en innumerables oca- 
siones. Se trataba de un acróbata fuera 
de serie; mala suerte la de Bayo. El mo- 
mento fué decisivo. Se volvieron las tor- 
nas, pues el dominio del aire había pasa- 
do a ser nacional por virtud de un hom- 
bre solo, que, con sus cabriolas bajo el azul 
intenso del cielo de Mallorca, acababa de 
rubricar la sentencia de proscripción de la 
«Columna de Baleares». 


El «grueso» de nuestros efectivos 
aéreos, que intervino durante el breve pe- 
ríodo de actividad que le restara al frente 
de batalla, estuvo integrado por tres 
aviones de caza C.R.32—aludidos ante- 
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riormente—y tres trimotores de bombar- 
deo Savoia-81. No fué menester más para 
convencer a Bayo. «Renunció» a su con- 
quista, a los entorchados, al pedestal, a 
la gloria. El día 4 de septiembre reembar- 
caban sus fuerzas, abandonando un mate- 
rial heterogéneo, entre el que se encon- 
traban tres baterías intactas, varios hidro- 
aviones y más de un millar de bombas de 
aviación. Al dejar atrás las luminosas Ca- 
las mallorquinas, los bucaneros de la 
«Generalitat» conocían la humillación del 
fracaso y el jadeo de la deshandada. 


Nuestro piloto debelador del dominio 
aéreo rojo pudo evocar las palabras de 
aquel invicto italiano del Medioevo, criado 
en la corte de Aragón, donde llegó a ser 
nombrado Almirante por Pedro III el 
Grande. Cuando los parlamentarios del 
rey de Francia fueron a exigirle una 
tregua, el fiero e indomable Roger de 
Lauria les respondió: «Sabed que sin li- 
cencia de mi rey no ha de atreverse a 
andar por el mar escuadra o galera algu- 
na; los peces mismos, si quieren levantar 
la cabeza sobre las aguas, han de llevar 
un escudo con las armas de Aragón.» 
Nuestro aviador pudo haber actualizado 
la advertencia, proclamando que, a partir 
de su terminante victoria aérea, ningún 
avión español debía atreverse a cruzar el 
cielo mediterráneo sin ostentar visible- 
mente las barras aspadas de San Andrés. 
Es innegable que, posteriormente, en al- 
gunas ocasiones, los bombarderos rojos 
demostraron desoír tal advertencia. Jamás 
lo hicieran. Porque hubieron de atenerse 
a unos resultados estadísticos en extremo 
desoladores. 


Mallorca—con las invictas promociones 
de heroicos aviadores que desfilaron por 
Pollensa y Son San Juan—ejerció sin in- 
terrupción su soberano y absoluto domi- 
nio aéreo en el Mediterráneo. Tan total 
y efectivo, que, al final de la contienda, 
ante el sobrecogedor espectáculo de des- 
trucción que ofrecía aquel «cementerio 
de barcos» que era el puerto de Barcelona, 
el recuerdo de la aniquilada aviación roja 
surgía en mi memoria irremediablemente 
convocado por cierta maravillosa expre- 
sión de Juan de Mena, nuestro poeta del 
gótico florido: 


Jamás ui muerte tan muerta. 
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Información Nacional 





TERCER CAMPEONATO MUNDIAL DE ACROBACIA AEREA 


El CAPITAN CASTAÑO, CAMPEON DEL MUNDO 


Organizado por el 
Real Aero Club de Es- 
paña, se ha celebrado 
del 2 al 13 de septiem- 
bre, en el aeropuerto 
nacional de Sondica 
(Bilbao), el 11I Cam- 
peonato Mundial de 
Vuelo acrobático, que 
por primera vez se ve- 
rificaba en España. A 
las cinco y media de 
la tarde del día 2 
se celebró el acto in- 
augural en el que, ante el General Juste 
Presidente del Real Aero Club de Espa- 
ña, al que acompañaba el director del cam- 
peonato don Luis Serrano de Pablo, se 
hizo la presentación de los equipos de 
once naciones con un total de 46 pilotos 
participantes, que fueron situándose en 
la gran explanada cara al edificio del aero- 
puerto. Participaron en el acto, al que asis- 
tieron las autoridades provinciales y loca- 
les, los miembros del Jurado Internacional 
y una representación del Colegio de jue- 
ces presidida por don Ramiro Pascual. A con- 
tinuación el General Juste declaró inaugu- 
rado el campeonato y fué izada la bandera 


E 


E 





de la Federación Aero- 
náutica Internacional 
a los acordes de nues- 
tro himno nacional. 
Durante los días 3 
al 8 se celebraron las 
eliminatorias por sor- 
teo, que constaban de 
tres grupos: El pri- 
mero: maniobras acro- 
báticas fijadas de an- 
temano e iguales para 
todos los participantes. 
El segundo: denomi- 
nado obligatorio desconocido y cuyo progra- 
ma era entregado a los participantes vein- 
ticuatro horas:antes de su ejecución y sin 
posibilidad de ensayo. Y el tercero: grupo 
libre, en el que cada piloto realiza un re- 
pertorio de figuras elegido por él mismo. 
Estas pruebas tuvieron que interrumpirse 
en varias ocasiones debido a las adversas 
condiciones meteorológicas o a la falta 
de «techo», lo que dió ocasión de prese- 
ciar la maravillosa exhibición que Aresti, 
el jefe del equipo español, realizó en la tar- 
de del día 6 con una Biker Jungmanmn; 
modificada, que el propietario Mr. Price, 
del equipo americano, ofreció al piloto es- 
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pañol. Al finalizar estas prue- 
bas, la clasificación de los 16 
finalistas fué la siguiente: 1.%, 
Castaño (España): 2.”, Bezak 
(Checoslovaquia): 3.%, Pocher- 
nin (UT, R.S. S.):4% Piskunov 


(UE 5.98) 9% Opsiankto 
(U, R. S.:S.): 6 Marteria- 


nov (U. R. S.S.): 7.2 Trebati- 
chy (Checoslovaquia): 8.2, Ne- 
erón (España): 9.2, Wagner 
(Suiza); 10.2, Quintana (Espa- 
ña); 11.%, Skacelik (Checoslo- 
vaquia); 12.2, Fejes (Hungría) : 
13.2, Tereguiov (U. R. S. S.): 
14.2. Ruesch (Suizad: 152, 
Ugarte (España): 16.2, Robrie 
(Checoslovaquia). 

El equipo español, del que 
Arrabal estuvo ausente, por en- 
fermedad, desde un principio, 
se clasificó integramente para la final. Cas- 
taño ocupa el primer puesto, que mantuvo 
desde la 2.2 prueba—la 1.* la ganó Quinta- 
na—delante del checo Bezak, ganador del 
1 Campeonato Mundial. Toth, el húngaro. 
que ganó el campeonato de 1962, quedó eli- 
minado. 

Durante los días 9, 10 y 11 se verificó la 
fase final del campeonato, en la que se alteró 
el orden de las pruebas para mejor adaptar 
las características de cada una a las condt- 
ciones meteorológicas. Se disputó, en pri- 
mer lugar, la del segundo grupo (obligato- 
rio desconocido), que fué ganada por nues- 
tro piloto Castaño—seguido de Ugarte—que 
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El equipo de la U. R. S. S. clasificado en primer lugar. 
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[il Capitán Castaño. 


se afianzó en el primer puesto, distancián- 
dose 254 puntos del checo Bezak, su in- 
mediato seguidor. Al terminarse la prueba 
libre, comenzada en la tarde del día 10 y 
que hubo que suspender tras la actuación 
—inacabada por el terrible calor—de Ugar- 
te, Castaño podía considerarse como indis- 
cutible campeón, en tanto que Ugarte, al 
perder cerca «dle 3.000 puntos, bajaba 1rre- 
misiblemente al último puesto. Y asi fué 
en efecto. Al finalizar la última prueba, el 
Capitán Castaño había sumado en las sels 
-—tres eliminatorias y tres de la fase final— 
30.431 puntos, proclamándose campeón del 
mundo; quedando clasificado como subcam- 
seón Bezak, con 30.138, v siendo 
tercero Trebatickv, del equipo 
checo 

Por equipos venció el sovié- 
tico, quedando en segundo lu- 
gar ex-equo los equipos de Es- 
paña y Checoslovaquia. 

En la página siguiente damos la 
clasificación final y la de las dos 
fases, con las puntuaciones co- 
rrespondientes. 

Apenas conocida oficialmen- 
te la noticia, el Gcneral Juste 
envió al jefe de la Casa Civil de 
S. E. el Jefe del Estado, el si- 
guiente mensaje: «En el mo- 
mento de saber el sensacional 
triunfo obtenido por el equipo 
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pañol, que había entrado con todo 
derecho a formar parte entre los 
grandes de la acrobacia aérea. 


En la mañana del domingo, día 
13, como estaba anunciado, se ce- 
lebró un gran festival aéreo en el 
que, tras la proclamación de los 
vencedores, tanto individuales co- 
mo por equipos y femeninos, a los 
que se tributaron grandes ovacio- 
nes al subir al podium, se realiza- 
ron ininterrumpidamente una se- 
rie de exhibiciones aéreas de to- 
das clases en presencia de las au- 
toridades civiles y militares y del 
numeroso público asistente. Tras 









































si NN FASE FINAL ] 
um, NOMBRES NACION — | Fase elimi- Total | 
de orden natoria 1.2 Grupo | 2.9 Grupo | 3.? Grupo General 
¡1 |[CASTAÑO, Tomás ... ... ... ...| España. 14.865 | 3.857 4.014 7.595 | 30.431 
| 2 ¡BEZAK, Ladislaw ... 22. 2. 0. -...Checoslov. 14.859 3.823 ¡ 3.760 7.696 30,138 * 
3 TREBATICRY, Ladidas .0. -...| Obecosloy: 14.466 3.864 3.831 7.484 29.645 
¡o 4 [PISKUNOV, Vladimir ... ... ... U. R. $. S. 14,755 | 3.715 3.780 7.325 29.575 | 
5 OVSLANKIN, Vadin ... ... ... ... ULR.S,S. 14.660 3.703 3.668 7.494 29.525 
6 |POKERNIN, Vitold ... ... ... ... U.R.S.S. 14.812 | 3.591 3.806 7.057 29,266 | 
7 [MARTEMIANOV, Vladimir ... ... U.R.S,S 14,490 3.589 3.784 7.359 29.222 
8 (WAGNER, Arnold ... ... ... ...| Suiza. 14.331 | 3.700 3.114 7.305 29.050 | 
¡9 [NEGRON, Angel ... ... ... ... España. 14.349 3.746 3.817 6.986 28.898 
¡ 10 SKACELICK, Frantiseck da Checoslov. 14.150 3.732 | 3.653 7.329 28.864 | 
11 |RUESCH, Hamsedi ... ... ... ... Suiza, 13.959 | 6.913 | 3.719 | 7.495 | 28.786 | 
12 [|KOBRIE, Jiri ... ... o... «..] Checoslov. | 13.698 | 3.110 | 3.754 7.341 28.503 
13 |¡TEREGULOV, Dinet . coo URSS, 14.083 | 3.594 3.584 7.095 28.356 | 
14 | FEJES, Peter 0.0... ..o... ... ...] Hungría, | 14.087 | 3.302 3.523 6.876 28.288 | 
15 ¡QUINTANA, Ignacio. vo... ...] España. ; 14.261 | 3.598 3.340 | 6.982 28.181 
16 |UGARTE, Manuel 0. 00. c00 o... España. | 13.863 de 3.744 | 3.838 | 3.925 | 25370. 





¡ CEA > pa A cado CEN a Te AS da 


español al clasificarse en segun- 
do lugar y lograr el capitán 
Castaño proclamarse campeón 
mundial de acrobacia aérea, los 
pilotos del mismo ruegan, y así 
lo hago sumamente emociona- 
do, sepa S. E. el Generalísimo 
que el triunfo lo han logrado 
pensando en España y en él, Le 
saluda, General Juste”. Por la 
noche, mientras el General Jus- 
te se reunía con los periodistas 
en una cena, el ¡efe del equipo 
soviético invitaba a Castaño y 
sus compañeros de equipo a una 
comida a la que concurrieron 
checoslovacos y húngaros, que 
rindieron homenaje al equipo es- Luemila. Vasiljeva, del equipo de la URSS. 
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de la breve demostración 
de un «Cessna», aparecie- 
ron los «Saeta» de cons- 
trucción nacional, que tras 
una más bien corta actua- 
ción, dieron paso a las ex- 
hibiciones de los tres cam- 
peones y de la campeona 
femenina señorita Zanoni- 
na. Sobresalieron la de Be- 
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la «Yak> 18-P rusa. Á con- 
tinuación un «Lo» pilotado 
por el profesor Almagro 
dejó estupelactos a todos 
los que no conocían las po- 
sibilidades acrobáticas de 
este tipo de velero. Dos 
lanzamientos sucesivos de 
paracaidistas acrobáticos 


cerraron esta exhibición 
que puso punto final a este 
111 Campeonato que ha 
sido un alarde de organi- 
zación y ha constituido un 
triunfo tan sensacional 
como sorprendente para 
el equipo español y para el Capitán Cas- 
taño, nuevo campeón del mundo de acro- 
bacia aérea. 


zak, que terminó con una 
escalofriante desaparición 
en vuelo rasante, y la de 
Castaño, que con autori- 
dad de campeón ofreció un 
haz de figuras acrobáticas, 
maravilloso por su jus- 
teza, precisión y ritmo. También la se- 
ñorita Zanonina se prodigó en un verda- 
dero alarde de la fortaleza y potencia de 





El Teniente Coronel Arests. 


Muy pocos, y menos aún entre los que más viven la Aviación, hubieran apostado por este 
triunfo español. La verdad es que todos-—más o menos imbuídos del sentido lúdico del depor- 
te—nos conformábamos con estar representados con dignidad; y de eso sí estamos seguros, No 
era ello consecuencia de esa tópica inferioridad que suele aquejarnos y achicarnos a menudo, No. 
Juzgábamos por los antecedentes, y éstos no nos eran favorables. La dedicación exclusiva de nues- 
tros participantes a la aviación militar, en muchos aspectos tan distinta y aun opuesta—salvamen- 
to, lucha antisubmarina, etc.—a la puramente acrobática, cuando tantos de nuestros oponentes 
eran profesionales de esta especialidad, curtidos en cientos de exhibiciones, La inferioridad de 
nuestras avionetas con respecto a las de los equipos más fuertes, las «Yak» rusas y las mismas 
checas, «Zlim», como las nuestras, pero en su versión especial para acrobacia, Y esos, en fin, 
cuatro meses escasos de entrenamiento, debidos al retraso con que las avionetas se recibieron. Sin 
embargo, el triunfo fué nuestro. 

Este triunfo tuvo unos magníficos intérpretes, nuestro equipa todo, y un protagonista de ex- 
cepción, el Capitán Castaño, que fué, a juicio de un jurado internacional, el mejor en precisión, en 
finura, en ritmo, en regularidad... Pero tiene también un autor; aunque su nombre, como es uso, 
haya aparecido siempre en letra más pequeña, Aresti. Porque el Teniente Coronel Aresti, as im- 
ternacional de acrobacia, e inventor de ese sistema de valoración para este tipo de pruebas que, 
sin margen para la apreciación subjetiva de los jueces, ha sido adoptado por la FAÍ, quizá pen- 
sando que no eran precisamente premios literarios, ha demostrado también, en esta ocasión, po- 
seer unas fabulosas aptitudes para la didáctica «contra reloj» de la acrobacia aérea. Y consciente 
de nuestra inferioridad, pero sin ese consabido complejo que, ya se sabe, sólo es inferioridad 
mal digerida, se aprestó a superarla ganando tiempo al tiempo, con una fe, un tesón y un espí- 
ritu que, su autoridad indiscutible, supo inculcar en nuestro equipo, dotado, eso sí, excepcio- 
nalmente para el vuelo, Para este vuelo acrobático que, a fuerza de depuración y de euritmia, se 
ha hecho arte. Y hacer arte cabeza abajo, soportando hasta 5 G, con sabor a sangre en la gar- 
ganta y—en esta ocasión—, por si fuera poco, en un cielo con temperatura de infierno, está a la 
altura de muy pocos, 

Es probable que ni este triunfo español, ni menos aún sus determinantes —pensemos que al 
fin no se trata de fútbol —tengan trascendencia; pero quizá su fórmula fuera aplicable para mu- 
chas empresas en las que podríamos estar entre los primeros. 

Felicitémonos todos como aviadores y como españoles y felicitemos al Real Aero Club de 
España, en la persona de su presidente, el General Juste, que ha hecho brillar en este XXV Ani- 
versario de nuestra Paz, el nombre de España, a una altura a la que estamos poco acostumbrados 
en las manifestaciones del deporte auténtico. 
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ENTREGA DE DESPACHOS EN LA MILICIA AEREA UNIVERSITARIA 





El día 28 de agosto se efectuó, 'en el 
aeródromo-escuela de Villafría, la entre- 
ga de despachos a los nuevos oficiales 
eventuales de complemento del Ejército 
del Aire que componen la XV promoción 
de la Milicia Aérea Universitaria. 


Presidió el acto el Teniente General 
Marcide al que acompañaron el General 
Jeíc del Estado Mayor de la Región Aé- 
rea Atlántica, el Director General de En- 
señanza del Ejército del Aire y otras au- 
toridades regionales y provinciales. 


Después de una misa de campaña, el 
número uno de la promoción saliente, don 


Mariano Bengoechea Peré, hizo entrega 
del estandarte al de la siguiente, don Ma- 
nuel M.? Ruiz Urrestarazu. Seguidamente, 
las autoridades procedieron a la entrega 
de despachos a los nuevos oficiales, que 
desfilaron ante la bandera para despedir- 
se de ella. A continuación el Coronel Jefe 
Superior de la Milicia pronunció una pa- 
triótica alocución. 

Finalmente, se celebró un brillante des- 
file militar en el que tomaron parte los 
263 nuevos alféreces eventuales y los 273 
Caballeros alumnos recién promovidos a 
sargentos eventuales. 
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HOMENAJE DE ALBACETE A LA BASE AEREA DE LOS LLANOS 


El día 16 de septiembre tuvo lugar en 
Albacete la imposición de Medallas de 
Oro de la ciudad y de la provincia al es- 
tandarte de la Base Aérea de Los Llanos. 

La concesión de ambas medallas, como 
se publicó en el número 282 de REVISTA 
DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, fué con- 
secuencia del acuerdo unánime de la Cor- 
poración Municipal y de la Diputación 
Provincial, queriéndose testimoniar con 
ella la estrecha vinculación y el agradeci- 
miento de la ciudad y provincia manche- 
ga a dicha Base de la Aviación Militar. 

La ceremonia tuvo lugar en el Parque 
de los Mártires. El Alcalde y el Presiden- 
te de la Diputación colocaron los lazos co- 
rrespondientes a la distinción en el estan- 
darte de la Unidad, imponiéndose, tam- 
bién, las insignias respectivas, al Gene- 


ral Jefe de Aviación del Transporte, Ex- 
celentísimo señor don Carlos Pombo So- 
moza. 

El acto terminó con el desfile de las Uni- 
dades de Tierra del Ala 27, mientras lo 
hacían por el aire los aviones de la citada 
Ciudad. 

La ceremonia fué presidida por el Te- 
niente General Jefe de la Región Aérea 
de Levante que ostentaba la representa- 
ción del Ministro del Aire quien dió las 
gracias a las autoridades y el pueblo de 
Albacete por este homenaje al finalizar 
el almuerzo que les fué ofrecido a los 
Jefes y Oficiales de la Base por el Ayun- 
tamiento y la Diputación, a la vez que 
tuvo un cariñoso recuerdo para los caídos 
del Ejército del Aire destinados en la 
Base de Los Llanos. 


TALLERES ESPECIALES DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A, 
EN SUS INSTALACIONES DE SAN PABLO 


Desde hace más de 
dos años viene reali- 
zando Construccio- 
nes Aeronáuti- 
cas, S. A. en la Facto- 
ría de Sevilla, revisio- 
nes de los aviones 
americanos Convair 
F-102, habiendo superado en el momento 
actual la cifra de 200 revisiones en este 
tipo de avión. Se trata, como es sabido, 
de un interceptador supersónico, todo 
tiempo, que equipa diversas Unidades de 


7 





El nuevo taller de electrónica. 


las Fuerzas Aéreas 
imericanas, estaciona- 
das en bases europeas. 
21 desarrollo de este 
trabajo ha exigido el 
establecimiento y des- 
envolvimiento de talle- 
res especiales, electró- 
nico, hidráulico y de instrumentos, dotados 
de los bancos y aparatos especiales precisos 
para realizar las revisiones de los complica- 
dos elementos que constituyen las instalacio- 
nes de un avión tan moderno. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





En los arrozales próximos a Saigón, una patrulla gubernamental realiza una sáb | 


de limpieza apoyada por helicópteros norteamericanos. 


E As 
tm 


FRANCIA 
En caso de ataque a Europa, 


su respuesta nuclear debe ser 
inmediata. 


Francia sostiene la necesidad 
de una respuesta nuclear in- 
mediata en caso de ataque de 
Europa. La estrategia nuclear 
francesa se opone fundamen- 
talmente a la estrategia norte- 
americana. 

La tesis del jefe. del Estado 
Mayor de los Ejércitos de 
Francia, general Ajileret, ex- 
puesta ampliamente en la «Re- 
vue de la Defense Nationale» 
del mes de agosto, ha provo- 
cado un gran revuelo dentro 


y fuera del país, porque todo 
el mundo sabe que es la ex- 
presión exacta de la política 
militar del general De Gaulle. 

En la lógica de la fuerza de 
disuasión, la estrategia nuclear 
francesa se basa, en caso de 
agresión, sobre una respuesta 
inmediata con los medios más 
potentes .para reducir el po- 
tencial del agresor. 

El jefe del Estado Mayor 
de los Ejércitos—que es tanto 
como decir el general De 
Gaulle—se opone así funda- 
mentalmente a la estrategia 
norteamericana, que prevé la 
utilización de medios de res- 
puesta proporcionales a los di- 
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versos tipos de agresión, em- 
pleando para ello las armas 
adecuadas, dentro de la gama 
disponible. 

Según el general Ajlleret, 
Europa no podría defenderse 
en el cuadro de una guerra 
clásica, porque los soviéticos 
son más potentes en este do- 
minio; tampoco puede' acep- 
tarse su defensa, según dicho 
general, por medio de armas 
atómicas tácticas, que destrui- 
rían, a su juicio, totalmente, 
el campo de batalla. Es pre- 
ciso, pues, según la tesis fran- 
cesa, hacer pasar la amenaza 
de una acción de bombardeo 
estratégico nuclear sobre el 
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La fotografía recoge el lanzamiento de un proyectil cohete 


país enemigo, en caso de agre- 
sión caracterizada de su parte. 
Es decir, que en caso de agre- 
sión armada, incluso parcial, 
de Europa, sería necesario que 
las fuerzas europeas ataquen 
directamente, con bombardeos 
nucleares, el potencial bélico 
del país agresor. 


El contraste entre la polí- 
tica militar de Francia y de 
los Estados Unidos es eviden- 
te, pues, según los norteame- 
ricanos, la respuesta debe es- 
tar en una relación proporcio- 
nal a los medios de ataque 
utilizados por el adversario, es 
decir, que se responderá con 
medios clásicos a una agresión 
efectuada con medios clásicos 
o, por el contrario, se respon- 
dería con medios atómicos si 


bardero B-52. 


el agresor realizara su ataque 
con armas atómicas, 

Aplicando la teoría norte- 
americana, según el Estado 
Mayor francés, Europa corre- 
ría el riesgo de quedar com- 
pletamente aplastada antes de 
que pudiera desencadenarse 
una respuesta eficaz. El gene- 
ral Ailleret precisa como Cri 
terio para responder atómica- 
mente a una agresión caracte- 
rizada, el hundimiento de una 
línea de seguridad avanzada 
servida por algunas divisiones. 
Es decir, prácticamente del 
«telón de acero». 


INTERNACIONAL 


Erancia e Inglaterra construyen 
un proyectil autopropulsado. 


En el curso de una conferen- 
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“Hound Dog” desde un bom- 


cia de Prensa, el ministro de 
Aviación británico, Julian Áme- 
ry, ha facilitado algunos datos 
sobre el proyectil auto-propulsa- 
do, cuya fabricación y produc- 
ción se ha acordado en común 
entre Francia y el Reino Unido, 

Ese futuro ingenio bélico 
francobritánico, que es un pro- 
yectil teledirigido aire-tierra, 
entrará en servicio probable- 
mente en las Fuerzas Armadas 
de los dos países contratantes a 
fines de la presente década, se- 
gún manifestó Mr, Amery a los 
periodistas, 

Los gastos de producción del 
nuevo proyectil serán sufraga- 
dos a partes iguales por la Gran 
Bretaña y Francia. Se ha calcu- 
lado que representará 25 millo- 
nes de libras esterlinas o 350 
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millones de francos (cifras equi- 
valentes a 4.200 millones de 
pesetas). 

El ministro inglés ha subra- 
yado que el proyectil estará do- 
tado de una ojiva que contenga 
un potente explosivo «clásico» 
y no una espoleta nuclear. El 
susodicho proyectil autopropul- 
sado es un ingenio puramente 
táctico; no se trata, en modo al- 
guno, de un arma estratégica. 
En Inglaterra se dotará con pro- 
yectiles de esta clase a los bom- 
barderos TSR-2 y a los caza- 
bombarderos del tipo «Buccan- 
.ner P-1154», así como a los 


aviones de uso múltiple «Phan- 
tom», de los cuales dispone, 
tanto la Fuerza Aérea británi- 
ca (Raf) como la Armada Real. 
En la Aviación militar france- 
sa, el proyectil en cuestión será 
instalado en los aparatos «Mys- 
tere IV», 

Dirigido por un aparato de 
televisión, este proyectil auto- 
propulsado anglo-francés será 
de un funcionamiento y ma- 
nejo excepcionalmente simples. 


UÚ. R.S. S, 


Contaminación de los océanos. 


Las investigaciones rusas acet- 


» 
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ca de la contaminación radiac- 
tiva de los océanos plantea du- 
das de que los- residuos atómi- 
cos puedan hundirse en el mar 
sin peligro, 

Las pruebas de los barcos so- 
viéticos de investigación han.de- 
mostrado que el estroncio 90 
procedente de las pruebas ató- 
micas circula rápidamente por 
el mar, aunque no en la super- 
ficie, y se ha extendido en las 
profundidades, 

Las sustancias radiactivas 
pueden infligir daños irrepa- 
rables alos recursos de los 
océanos, 





Una formación de cazas P-5A, armados con misiles “Sidewinder”, evoluciona sobre la 
base aérea de Edwards (California). Además de los misiles, los F-54 están equipados 


con dos cañones de 20 mm, 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 








La Marina francesa acaba de presentar el nuevo masil “Mazurca”, encargado de asegu- 


Yar 


ESTADOS UNIDOS 


Características de las naves 
espaciales del futuro, 


Cuando el vuelo interplane- 
tario se convierta en realidad, 
los cuartos de descanso y tra- 
bajo que los seis astronautas 
del salto a Marte ocuparán 
habrán de ser más pequeños 
que en el tipo medio de nues- 
tras Casas. 

El compartimiento humano 
de dos pisos -—virtualmente, 
una «comunidad propulsada 
por cohete»— puede incluir 
un gimnasio, hospital, alma- 
cén y laboratorio científico, 


comprimidos dentro de unos 
1.500 pies cuadrados (140 me- 
tros cuadrados) de superficie 
total de pisos. 

Los techos serán bajos, las 
paredes curvadas, así como las 
ventanas. 

La idea se refiere a un com- 
partimiento a presión que per- 
mite un ambiente propio para 
estar en mangas de camisa. 
Los trajes espaciales serán ne- 
cesarios solamente cuando los 
astronautas abandonen la ca- 
bina para entrar en el vehícu- 
lo de exploración de superfi- 
cie, el llamado Módulo de Ex- 
cursión en Marte (MEM), o 
en caso de emergencia. 
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la defensa antiaérea de sus buques. 


Fuente de energía a prueba 
de radiaciones, al igual que 
el vehículo denominado Earth 
Entry Module (EEM), o Mó- 
dulo de Entrada en la Tierra, 
sirve a los astronautas de «re- 
fugio de tormentas» durante 
los períodos de intensa activi- 
dad solar. 

Aunque no hay días y no- 
ches como en la Tierra en el 
vacío interplanetario, el pro- 
grama de trabajo y descanso 
de los tripulantes estará basa- 
do sobre el día familiar de 
veinticuatro horas, con inter- 
valos iguales correspondientes 
a nuestro desayuno, almuerzo 
y comida. 
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Los cosmonautas del Proyecto 
«Gémini» podrán moverse con 
autonomía fuera de la cabina, 
los primeros ensayos se reali- 
zarán en un plazo de dos años. 


La NASA proveerá a sus 
futuros cosmonautas del pro- 
yecto «Gémini», de sistemas 
de propulsión autónomos por- 
tátiles, para permitirles mover- 
se fuera de su cabina biplaza 
en el cosmos. 

Cada aparato se compondrá 
de dos cargas. Una dorsal 
—la más pesada—que comr 
prenderá, principalmente, doce 
dispositivos de lanzamiento de 
pequeños reactores de peróxi- 
"do de hidrógeno, asegurando 
la propulsión del piloto 4 un 
radio de 60 a 300 metros de 
la cabina entonces en órbita. 
La carga ventral contendrá el 


oxígeno que respirará el astro- . 


nauta, mientras que el mate- 
rial para comunicarse con su 
compañero permanecerá en la 
cabina de mando. 

Las primeras excursiones es- 
paciales fuera de la cabina 
«Gémini», no están previstas 
antes del tercero o cuarto vue- 
lo humano de este programa. 
Estas tentativas tendrán lugar 
dentro de dos años y durarán 
un máximo de quince días. 

En principio, la primera ex- 
periencia «Gémini», con pilo- 
tos, tendrá lugar a principios 
del año que viene: los dos 
cosmonautas darán, entonces, 
tres vueltas a la Tierra. 


Un botón rojo para abando- 
nar la misión. 


Los astronautas norteameri- 
canos en ruta hacia la Luna 
podrán abandonar su misión 
presionando un botón rojo «de 
pánico», ha manifestado el De- 
legado de Estados Unidos en 
el XV Congreso Astronáutico 
Internacional, 

La sesión trataba de las reac- 
ciones del hombre durante el 
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La nave espacial SERT-1, dotada de motor iónico, de un 
empuje de 1,5 malilibras y un consumo de potencia de 
750 watios, está siendo probada en los Laboratorios 


de NASA. 


vuelo espacial y la acción de 
la aceleración, ingravidez, so- 
ledad, etc., que puedan trastor- 
narlo o incapacitarlo. «El via: 
jero espacial no es un elemen- 
to pasivo, sino que su acción 
es paralela y complementaria 
a la de la máquina.» 


Por falta de créditos, la NASA 
abandona los planes de vuelo 
a Marte. 


La NASA ha anunciado 
que, a consecuencia de reduc- 
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ciones presupuestarias, se ve 
en la necesidad de abandonar 
los planes de vuelo hacia Mar- 
te, previstos para 1966. Igual- 
mente tendrá que. introducir 
restricciones en el prógrama 
de exploraciones lunares, 

Al hacer esta declaración, 
el Director de la NASA ha 
subrayado que cualquiera que 
sean las circunstancias, la Ad- 
ministración Nacional para la 
Aeronáutica y el Espacio, pro- 
seguirá sus esfuerzos para si- 
tuar dos hombres en la Lu- 
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na dentro del actual decenio. 

Dijo también el Director de 
la NASA que los créditos de 
5,25 millones de dólares para 
el año fiscal, que terminará el 
30 de junio, firmados por el 
Presidente Johnson, servirán 
para mantener el «ritmo y la 
orientación» del programa es- 
pacial nacional. En lo concer- 
niente a la exploración de Mar- 
te, precisó el Director de la 
NASA que un cohete «Mari- 
ner» perfeccionado, «una nave 
espacial con las mayores po- 


sibilidades científicas», está en 
estudio para lanzarlo hacia 
marzo de 1969. 


Dos oficiales norteamericanos 
terminan un vuelo espacial de 
quince días. 


Dos oficiales de las Fuerzas 
Aéreas de la base Edwards, 
de California, dieron fin a un 
«vuelo simulado» de quince 
días, «con todo éxito», en una 
estación espacial en el Centro 





Un veháculo “Apolo-Saturno”, de una altura de 50 metros, 


es sometido a diversas pruebas, antes de su lanzamiento en 
Cabo Kennedy. 
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de Tecnología del Espacio de 
la General Electric. 

Dicha Empresa comunica 
que los Capitanes Albert R. 
Crews y Richard E. Lawyer, 
pertenecientes al Centro de 
Pruebas de las Fuerzas Aéreas 
de la base Edwards, ha pro- 
porcionado valiosos datos, ne- 
cesarios para el desarrollo de 
futuros vuelos espaciales tri- 
pulados. 

La estación espacial simula- 
da fué una cabina cilíndrica 
de 3,75 metros de diámetro y 
2,25 metros de alto. Dentro 
de ella los dos Capitanes vi- 
vieron en una atmósfera ar- 
tificial de 0,50 de oxígeno y 
0,50 de nitrógeno, con presión 
equivalente a una altura de 
5.400 metros. 

Se alimentaron de líquidos 
y comidas desecadas y conge- 
ladas. 


Lanzamiento del satélite de 
comunicaciones «Syncom 1D». 


El pasado 19 de agosto fué 
lanzado, en Cabo Kennedy, el 
satélite «de comunicaciones 
«Syncom Ml», por medio de 
un cohete Delta modificado. 
El satélite fué puesto en una 
órbita sincronizada sobre el 
Ecuador y el primer objetivo 
del lanzamiento consiste en de- 
mostrar la posibilidad de lograr 
una Órbita estacionaria, al mis- 
mo tiempo que el satélite se 
utilizará en las comunicaciones 
intercontinentales. Además, el 
satélite está equipado con ma- 
terial electrónico para la re- 
transmisión, en directo, de las 
imágenes de los Juegos Olím- 
picos de Tokio. 

Cada uno de los tres mo- 
tores auxiliares del cohete Del- 
ta, utilizado como lanzador, 
tienen un empuje de 33.850 li- 
bras, que, unidos a los del co- 
hete básico, casi doblan las 
172.000 libras de empuje que 
éste tenía. 
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MATERIAL AEREO 








Un Republic F-105 D “Thunderchief” muestra su capacidad de transporte, al cargar 

16 bombas de 340 kilogramos cada una. El F-105 ofrece más de 4.000 combinaciones 

de armamento, incluyendo bombas clásicas o nucleares, misiles aire-aire y atre-tierra y 
un cañón automático de 20 mm. 


ALEMANIA 


Entrenar a un piloto de caza 
cuesta 190.000 dólares. 


La tarea de entrenar a un 
piloto de caza es extraordina- 
riamente costosa, según se aca- 
ba de revelar en Bonn. Como 
consecuencia de nuevo progra- 
ma de adiestramiento que Ale- 
mania prepara para los pró- 
ximos cinco años, y que al 
canzará a 400 pilotos, se aca- 
ba de hacer público que los 


estudios de un solo piloto, in- 
cluídos los vuelos de entrena- 
miento, asciende a la respeta- 
ble cifra de 190.000 dólares. 
El programa de entrena- 
miento que acaba de anunciar- 
se en la capital de Alemania 
Occidental, se efectuará en la 
base Luke, de las Fuerzas Aé- 
reas norteamericana, en Ari- 
zona, por medio de aviones 
F-104 Super Starfighter. 
Antes de desplazarse a la 
base Luke, cada uno de los 
estudiantes tendrá que efectuar 
distintos entrenamientos en las 
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bases aéreas norteamericanas 
de Alemania Occidental. El 
importe de esta parte del en- 
trenamiento asciende a 35.000 
dólares por estudiante. 


ESTADOS UNIDOS 


Proyecto COIN 
de la Goodyear. 


La «Goodyear Aerospace 
Corp.» propone un avión de 
material plástico que respon- 
de a las normas del concurso - 
COIN de la Marina de los 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Número 286 - Septiembre 1964 





El Ejército del Atre francés presenta el primer abastecimiento en vuelo del bombardero 
“Mirage IV”. La operación se efectuó a 5.000 metros de altura, sirviendo de avión 
tanque un Boemg C-135, 


Estados Unidos. La compañía 
piensa que el proyecto condu- 
cirá a poner en marcha un 
programa de investigación des- 
tinado a probar la posibilidad 
de realizar un avión entera- 
nente de plástico. 

Este avión, capaz de flotar, 
3erá equipado con dos moto- 
ces instalados por encima del 
ala, dotados de hélices propul- 
¿Oras. 

El ala alta, de escaso alar- 
zamiento, tendrá una enver- 
gadura de 7 metros con depó- 
sitos en su extremos. 

El fuselaje será provisto de 
una rampa de carga posterior. 

La instalación de los moto- 
res sobre el extradós permite 
fijar bajo las alas una gran 
variedad de armamento. 


Designado «GA - 39», el 
avión pesa 1.662 kilogramos. 
Velocidad máxima, 500 km/h. 
Distancia de despegue (obs- 
táculo de 15 metros) con una 
carga útil de 590 kilogramos, 
150 metros. 


La Lockheed y su contrato con 
la USAF para el «Starlifter». 


La USAF acaba de firmar 
un contrato con la Lockheed, 
por un importe aproximado de 
300 millones de dólares, rela- 
tivo a la compra de 127 avio- 
nes de transporte militar C-141 
«Starlifter». 

Este pedido eleva a 132 el 
número de aparatos de este 
tipo encargados por la USAF. 

Seis «Starlifter» serán en- 
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tregados en 1964; otros 55, en 
1965, y 66, en 1966. 


FRANCIA 


«Caravelle»: Un milión 
de horas de vuelo. 


Los 160 «Caravelle» explo- 
tados en todo el mundo por 
24 utilizadores de 22 naciona- 
lidades diferentes, acaban de re- 
basar, en explotación regular, 
la cifrfa de un millón de horas, 
o sea más de un siglo de vue- 
lo: 114 años, 

Los primeros «Caravelle» en- 
traron en servicio en la prima- 
vera de 1959, casi simultánea- 
mente en las líneas de la S.A.S. 
y de Air France. Por tanto, este 
primer millón se ha logrado 


Número 286 - Septiembre 1964 


en un poco más de cinco años. 

Durante dicho periodo han 
sido transportados 30 millones 
«de pasajeros. El tonelaje de 
carga se elevó a 173.000 tone- 
ladas. En una sola jornada 40 
mil pasajeros montan actual- 
mente en <«Caravelle». 

Este millón de horas repre- 
senta '700.000 vuelos, o sea me- 
nos de hora y media por vuelo. 
A, pesar de esto, la media dia- 
ria de utilización sale a 6,30 h. 
y algunas compañías llegan a 
ocho y nueve horas. Esto. im- 
plica una disponibilidad de doce 
a quince horas diarias, El tiem- 
po atribuido para el entreteni- 
miento está reducido al mínimo 
posible, gracias a la concepción 
racional del avión, a su cons- 
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trucción y a su seguridad de 
funcionamiento, 

Esta utilización intensiva no 
ha impedido a las aeronaves 
«Caravelle» lograr un coeficien- 
te de regularidad del 97,5 
por 100 para el conjunto de la 
flota durante los tres últimos 
años. Este coeficiente es consi- 
derado como un primer obje- 
tivo hacia el que tienden los 
aviones modernos. 

Las cifras anteriores adquie- 
ren una importancia particular 
cuando se tiene en cuenta 
que «Caravelle», en su utiliza- 
ción como transporte de dis- 
tancias medias, está obligado a 
aterrizar muy frecuentemente, 
debido a lo cual trabaja en con- 
diciones mucho más duras, en 
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igualdad de horas de vuelo, que 
un avión de largas distancias. 

Las enseñanzas sacadas de 
esta experiencia han confirmado 
plenamente los resultados ob- 
tenidos durante ensayos que 
comprendían principalmente la 
prueba de 100.000 ciclos de es- 
fuerzos en una cuenca de 1.000 
metros cúbicos. Esta prueba si- 
mulaba la fatiga de 150.000 ho- 
ras de vuelo, que rebasan am- 
pliamente la «vida» prevista en 


explotación real, 


Así se ha obtenido una gran 
robustez que, aliada a las cua- 
lidades «failsafe» de la estruc- 
tura y a la concención general 
del avión, han permitido asegu- 
rar a <Caravelle» un elevado 
nivel de seguridad. 





Un F-105 F, biplaza, de todo tiempo, realiza su primer vuelo escoltado por otro F-105 
monoplaza (F-105 D). 
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AVIACION E€IVIL 











La Compañía suiza Balair, comienza a utilizar en sus servicios el avión F.27 “Friends- 
hip”, serie 200, con capacidad para 48 pasajeros. 


INTERNACIONAL 


Evolución de las tarifas del 
Atlántico Norte de 1939 
a 1964. 


La tarifa transatlántica vigen- 
te en los viajes aéreos es una 
de las mayores gangas que exis- 
ten en la actualidad: con 300 
dólares puede adquirirse un bi- 
llete de excursión para viajar 
de Nueva York a Londres y re- 
greso. Ese importe es menos de 
la mitad de los 675 dólares que 
era la tarifa en 1939, cuando 
se iniciaron los servicios aéreos 
regulares a través del Atlántico 
Norte utilizando hidroaviones, 


fecha, además, en que el poder 
adquisitivo del dólar era tres 
veces superior al actual, El pre- 
cio vigente es algo menos de la 
tercera parte de la primera ta- 
rifa transatlántica implantada al 
finalizar la segunda guerra 
mundial, que fué de 1.029,60 
dólares. En noviembre de 1945 
esa tarifa se redujo a 495 dó- 
lares y un mes más tarde subió 
a 675 dólares. 

La primera reunión de la 
Conferencia de Tráfico de la 
Asociación del Transporte Aé- 
reo Internacional (LATA), ce- 
lebrada a mediados de 1946, es- 
tableció la tarifa para el viaje 
de ida y vuelta de Nueva York 
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a Londres en 649,67 dólares. Al 
poco tiempo se rebajó a 586,70. 
Rigiendo ese precio, las empre- 
sas aéreas miembros de la IA- 
TA. transportaron 209.000 pa- 
sajeros en sus servicios regula- 
res a través del Atlántico Nor- 
te, en el transcurso de 1947. 
La tarifa del Atlántico Nor- 
te se mantuvo sin cambios has- 
ta 1951, fecha en que se elevó a 
711 dólares. En ese período sólo 
se disponía de un servicio de cla- 
se única de lujo, En 1952, las 
empresas aéreas, tratando de 
atraer un mercado más vasto, 
decidieron implantar los servi- 
cios de clase turista, con una ta- 
rifa de 486 dólares, lo que re- 
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El YS-11 es el primer avión turbo-hélice, construído en el Japón, desde el final de la 
última guerra. El YS-11 transporta de 50 a 60 pasajeros, a una velocidad de 500 riló- 
metros por hora. 


presentaba una reducción del 
31,6 Vo sobre la tarifa de pri- 


mera clase, En 1953, primer año - 


en que los servicios de clase tu- 
rista se ofrecieron durante todo 
el año, las empresas aéreas 
miembros de la LATA. transpor- 
taron 507.000 pasajeros a tra- 
vés del Atlántico Norte. La 
tarifa de clase turista se incre- 
mentó a 522 dólares en 1954 
y se mantuvo a ese nivel hasta 
1957, año en que los miembros 
de la IATA transportaron 
968.000 pasajeros a través del 
Atlántico Norte, 

En 1958 se estableció una 
nueva clase—económica— con 
una tarifa de ida y vuelta de 
Nueva York a Londres de dó- 
lares 453,60, En 1959, en que 
se ofreció por primera vez a 
lo largo de todo el año, la nue- 
va clase contribuyó a aumentar 


el tráfico total a través del At- 


-lántico Norte, que ascendió a 


1.367.000 pasajeros, 

La puesta en servicio de los 
reactores fué acompañada de 
un régimen de tarifas dife- 
renciales: en 1960, la tarifa 
de clase económica, en reactor, 
era de 486 dólares, mientras 
que en aeronaves de hélice era 
de 450. Las empresas aéreas, 
miembros de la IATA, trans- 
portaron 1.761.000 y 1.919.000 
pasajeros trasatlánticos en 1960 
y 1961, respectivamente, re- 
basando la cifra de dos taillo- 
nes en 1962 al transportar 
2.272.000 pasajeros en dicho 
año. Se introdujeron nuevas 
tarifas pára estimular el mer- 
cado, tales como las de excur- 
sión y de grupo, que ayudaron 
a aumentar el volumen del trá- 
fico. En 1963, los miembros 
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de la ¡ATA transportaron 
2.422.000 pasajeros a través 
del Atlántico Norte. 

En 1963, las empresas aéreas 
de la IATA se decidieron a 
implantar la estructura actual 
de tarifas en el Atlántico Nor- 
te, que permite al pasajero 
de reactor atravesar el Atlán- 
tico y regresar al punto de 
origen por 300 dólares, pudien- 
do viajar durante casi toda la 
estación de tráfico intenso, ad- 
quiriendo el billete de excur- 
sión de veintiún días (ante- 
riormente la tarifa de excur- 
sión sóle estaba en vigor du- 
rante la temporada baja de 
tráfico). La tarifa de clase eco- 
nómica, de tipo normal, es, 
en la actualidad, de 399 dó- 
lares, salvo durante unas po- 
cas semanas en que vale 
484,50. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 286 - Septiembre 1964 


Y ASTRONAUTICA 


Se confía en que las nuevas 
tarifas de la IATA puedan 
ayudar a aumentar el número 
total de pasajeros transporta- 
dos a través del Atlántico en 
el año en curso, para alcanzar 
la cifra de tres millones, es de- 
cir, 30 veces más que en 1946. 
Los pasajeros de 1964 viajan 
en aviones que son tres veces 
más veloces que los que trans 
portaron a los pasajeros de 
1946. De otra parte, la mayo- 
ría de los pasajeros de 1964 
van a pagar bastante menos 
que los que cruzaron el At- 
lántico en 1946, pese al hecho, 
ya indicado, del menor poder 
adquisitivo del dólar. 


Continúa incrementándose el 
tráfico intraeuropeo de las 
empresas aéreas. 


El constante desarrollo del 
tráfico de las empresas aéreas 








dentro de Europa, se refleja 
en las estadísticas relativas al 
año 1963, compiladas por la 
Oficina de Investigación Ae- 
ronáutica Europea (EARB). 
Los datos publicados compren- 
den los resultados de la ex- 
plotación internacional intra- 
europea de las empresas aéreas 
que son miembros del EARB 
y de la Asociación del Trans- 


porte Aéreo Internacional 
(IATA). 

Durante 1963, las 15 em- 
presas aéreas, cuyos datos se 
compilaron, transportaron pa- 
sajeros/sector 14.495.400 en 
los servicios intraeuropeos. En 
1962, se transportaron pasaje- 
ros/sector 13.337.400 por las 
14 empresas aéreas que sumi- 
nistraron sus datos. 


Comparando los resultados 


de 1963 con los de 1962, los 
incrementos fueron del 8,7 por 
100 en el tráfico de pasajeros, 
del 15,3 por 100 en el de mer- 
cancías y del 9,7 por 100 en 
el de correo aéreo. 

El tráfico intraeuropeo se 
define como el transportado en 
servicios internacionales que 
se originen y terminen dentro 
de la región geográfica com- 
prendida en el continente eu- 
ropeo y los países que bor- 
dean el Mediterráneo. Debe 
hacerse notar que no se inclu- 
yen en la estadística los trá- 
ficos siguientes: el tráfico na- 
cional; el de empresas aéreas 
que no son miembros del 
EAREB, y el relativo a los ser- 
vicios intercontinentales en la 
parte que queda comprendida 
en la región geográfica citada 
anteriormente. 


El Breguet 941 es un avión STOL, realizado para el transporte de cargas militares y 
que su versión de carga y pasaje puede alojar de 40 a 60 pasajeros. 
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CONDICIONES DE EMPLEO 
EN LOS 
SERVICIOS DE CONTROL 
DE LA 
NAVEGACION AEREA 


Por el profesor 
JACOB SCHENKMAN 
Doctor en Ciencias. 


SEGUNDA PARTE 


Situación general. 


En años recientes se ha hecho patente 
el creciente interés de los que se ocupan 
de este problema por la condiciones de 
empleo de los controladores del tráfico 
aéreo, a causa de la directa relación exis- 
tente entre estas condiciones y la calidad 
y eficacia del servicio, 


La O. A. C. L. puso de manifiesto esta 
relación en diferentes ocasiones. Al co- 
mentar la resolución (número 6) de 
la Reunión Especial de Aviación Civil 
de 1960 sobre las condiciones de empleo 
en los servicios de navegación aérea *, 
mencionada al comienzo de este trabajo, 
el Presidente del Consejo de la O. A. C. 1. 
subrayó que <a menos que se concedan al 
personal encargado de los servicios técni- 


1 O: L T.: Resolución (número 6) sobre las condi- 
ciones de empleo en los servicios de navegación aérea, 
«Boletín Oficial». (Ginebra, O. 1, T.), vol. XLiIL, nú- 
mero 5, 1960, pág. 411.) 


cos de tierra para la navegación aérea, 
sueldos y condiciones de trabajo satisfac- 
torios, sufrirá la calidad de estos ser- 
vicios» ?. 

Un grupo especial de ejecución de la 
O. A. C. L reunido bajo la dirección del 
Presidente del Consejo de la O. A. C. 7, 
comunicó a la Organización su preocupa- 
ción por las condiciones de trabajo inade- 
cuadas existentes en los servicios de control 
de tráfico aéreo de muchos países *. 


En una comunicación dirigida a la 
O. L T, a principios de 1963, la A. T. A. 1 
reiteró su punto de vista, subrayando que 
las condiciones de trabajo y las oportuni- 
dades de empleo en los servicios de control 
de la navegación aérea deberían estable- 
cerse de tal manera que indujesen a ingre- 


* Idem: Actas de la 149.* reunión del Consejo de Ad- 
ministración, Ginebra, mayo-junio de 1961, página 30. 

* O. A, C. L: Rapport du groupe spécial Vexécu- 
tion, doc. 7759, PNL/3, párrafo 6.4, y Rapport du 
groupe spécial d'exécution, doc. 7966, 2% partie, párra 
fo 20.1.5. 
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sar en la carrera de la aviación civil a per- 
sonas de condiciones adecuadas. Esta co- 
municación también ponía de manifiesto 
cuán esencial es para los gobiernos de 
países en vías de desarrollo reconocer la 
importancia de los controladores del trá- 
fico aéreo. Su formación, calificaciones y 
condiciones de trabajo deberían ser pro- 
porcionales a las importantes responsabi- 
lidades que les corresponden. 


La Federación Internacional de Asocia- 
ciones de Pilotos de Línea, en nombre de 
los pilotos de las líneas aéreas, los más 
interesados en contar con un eficaz ser- 
vicio de control, expresó recientemente la 
opinión de que en algunos países «pare- 
cía registrarse un considerable empeora- 
miento de la situación por utilizarse con- 
troladores insuficientemente calificados». 


El Presidente de la Federación Inter- 
nacional de Asociaciones de Controladores 
del Tráfico Aéreo, organismo de carácter 
técnico y profesional, hacía notar en una 
reciente comunicación dirigida a la O. 1. T. 
que aunque, en líneas generales, el con- 
trol del tráfico aéreo tiene características 
internacionales, presenta variaciones im- 
portantes entre las diferentes partes del 
mundo, para las que «existen desde luego 
varias razones justificativas. Dentro de la 
Federación existe la opinión general de 
que la eficacia del sistema de control aéreo 
está en relación directa con las condicio- 
nes de empleo del personal de control del 
tráfico aéreo...». 


Varias asociaciones nacionales de con- 
troladores del tráfico aéreo han criticado 
las condiciones de empleo reinantes. El 
descontento con estas condiciones de tra- 
bajo se ha manifestado firmemente en di- 
ferentes naciones, produciendo conflictos 
laborales que impidieron un desarrollo 
normal del servicio. Esta situación ha lle- 
vado en algunos casos a frecuentes huel- 
gas de controladores. 


Métodos para determinar las condiciones 
de empleo. 


Los servicios de control del tráfico aéreo 
dependen de los gobiernos, y en casi to- 
dos los países se consideran como un ser- 
vicio público regido directamente por las 
autoridades nacionales de aviación o por 
organismos autorizados para ello, con di- 
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ferente grado de autonomía y que actúan 
con autoridad delegada. 


Por consiguiente, la mayor parte de los 
controladores de la navegación aérea en 
todo el mundo son trabajadores al servicio 
del gobierno y tienen el carácter de fun- 
cionarios públicos. Las características de 
su empleo y las condiciones generales de 
trabajo son similares a las de los funcio- 
narios públicos. Cuando los controladores 
de la navegación aérea no son funcionarios 
públicos, sus condiciones de trabajo sue- 
len ajustarse a las de esa categoría de fun- 
cionarios. En consecuencia, las condicio- 
nes de empleo de los controladores se fijan 
por regla general en la legislación, por 
medio.de leyes, decretos, reglamentos na- 
cionales y Órdenes administrativas. Uni- 
camente en casos aislados se establecen 
las condiciones de trabajo por medio de 
convenios colectivos, según el sentido 
usual de esta expresión. 


En cambio, las condiciones en que traba- 
jan los controladores del tráfico aéreo, 
como se verá después, no se ajustan al 
marco tradicional en que se desenvuelven 
las tareas de la administración civil. Esto 
ha originado condiciones especiales de 
empleo, debidas principalmente al campo 
de aplicación cada día mayor del control 
del tráfico aéreo y a la consiguiente sobre- 
carga de trabajo. 


Como la navegación aérea se mantiene, 
por lo menos en lo que respecta a los vue- 
los a larga distancia, durante las veinti- 
cuatro horas de los 365 días del año, con 
una densidad variable, pero que nunca se 
anula completamente, los servicios de 
control del tráfico aéreo deben funcionar 
de manera permanente, excepto en los ae- 
ropuertos de importancia secundaria. Esto 
supone que los controladores deben tra- 
bajar de noche, durante los fines de se- 
mana y en los días feriados oficiales. 


Como el número de funcionarios es li- 
mitado e incluso insuficiente en muchos 
países, los controladores deben permane- 
cer en su puesto durante más horas que 
otros trabajadores, especialmente en los 
países adelantados. Por tanto, la actual 
tendencia a reducir la duración semanal 
del trabajo tendrá menos repercusión en 
esta profesión, donde las horas extraordi- 
narias de trabajo probablemente sean más 
frecuentes que en otras. Además, la orga- 
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nización del servicio durante las veinti- 
cuatro horas del día puede originar pe- 
ríodos de servicio muy prolongados, espe- 
cialmente en las instalaciones de control 
alejadas en las que una rotación frecuente 
de los equipos llevaría consigo el inconve- 
niente de multiplicar los tiempos de viaje, 
muy considerables, entre el domicilio y el 
lugar de trabajo. 


Estos hechos pueden tener consecuen- 
cias adversas para el personal y para el pú- 
blico. Las guardias prolongadas en todo 
momento del día y de la noche cortan la 
vida social de los controladores, aumen- 
tan su fatiga y reducen su eficacia, y, por 
consiguiente, disminuyen también la se- 
guridad de la navegación aérea. 


Es corriente oír afirmar a los controla- 
dores que los horarios y la duración del 
trabajo están demasiado sobrecargados. 
Los datos que se resumen a continuación 
pueden arrojar cierta luz sobre esta cues- 
tión. 

Ante todo, debe subrayarse que no exis- 
te a este respecto ninguna uniformidad. 
Las prácticas aplicadas varían de un país 
a Otro y entre diferentes torres o: centros 
de control del tráfico de cada país. 


Á continuación se darán informaciones 
clasificadas bajo tres rúbricas: duración 
del trabajo, horas extraordinarias y ne- 
cesidades de personal y horarios de tra- 
bajo. 


Duración del trabajo. 


Aunque es difícil generalizar, puede de- 
cirse que la duración del trabajo suele si- 
tuarse entre las cuarenta y las cuarenta y 
ocho horas por semana. 


Horas extraordinarias, 


Ya se dijo que en algunos casos las 
horas: extraordinarias venían impuestas 
por la naturaleza misma del servicio y que 
en muchas ocasiones la escasez de funcio- 
narios encargados del control exige en la 
actualidad que se recurra al trabajo en 
horas extraordinarias para asegurar la 
continuidad de las operaciones de control. 
Pero el trabajo extraordinario significa 
una reducción de las horas libres de los 
controladores, con lo que se plantea con 
toda su gravedad el problema de la fatiga. 


Ti 
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Por consiguiente, parece lógico reducir al 
mínimo el trabajo en horas extraordina- 
rias, cualesquiera que sean las razones que 
lo impongan, y recurrir a él únicamente 
en casos excepcionales, en lugar de con- 
siderarlo como práctica normal. Un factor 
que frena el recurso a las horas extraordi- 
narias son las tasas especiales de indem- 
nización. 

Existe una amplia diversidad de siste- 
mas entre los países respecto a la ampli- 
tud con que se recurre al trabajo en horas 
extraordinarias y también en cuanto a su 
indemnización, que en ocasiones toma la 
forma de compensación en tiempo libre. 


Necesidades de personal y horarios de tra- 
bajo. 


Las autoridades nacionales competen- 
tes estudian continuamente las necesida- 
des de personal en los servicios de control 
del tráfico aéreo para que los funcionarios 
puedan cumplir eficazmente su misión de 
controlar el tráfico aéreo de manera se- 
gura, constante y ágil. Como consecuen- 
cia del aumento continuo del tráfico aéreo, 
de su creciente complejidad y del perfec- 
cionamiento de las técnicas y del equipo 
de control, se ha hecho necesario revisar 
los métodos utilizados para el análisis de 
la carga de trabajo existente, a fin de de- 
terminar las necesidades de personal. 


En materia de personal no existe en la 
actualidad un criterio fijo aplicable a todos 
los servicios de control, A este respecto, 
los procedimientos utilizados difieren de 
un país a otro y, en el mismo país, de un 
servicio de control a otro, en función de 
las condiciones peculiares de cada instala- 
ción particular, que no pueden satisfacer- 
se con la aplicación de una norma fija ge- 
neral. Las unidades locales de control del 
tráfico gozan, por consiguiente, de bastan- 
te libertad en esta materia. 


La rotación de las guardias entre los 
controladores ha sido una cuestión que 
durante algún tiempo centró el interés ge- 
neral, pero se ha tropezado con dificulta- 
des que han impedido llegar a soluciones 
satisfactorias para los diferentes proble- 
mas que plantea la misma naturaleza de 
los servicios de tráfico aéreo. Los princi- 
pales factores que intervienen en la deter- 
minación del sistema de rotación de guar- 
días son las calificaciones del personal y el 
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número de funcionarios necesario en cada 
unidad de control. 


Los centros de control de área se divi- 
den en cierto número de sectores, según 
la cantidad de vuelos normalmente con- 
trolados. El número de controladores 
asignado a cada sector puede variar, por 
ejemplo, entre uno y tres o cuatro, en 
función también del número de vuelos. 
Durante los períodos de calma, el sector 
puede ser dirigido por un solo controla- 
dor. Durante las horas de mayor trabajo, 
ese mismo sector contará con dos o tres 
controladores. Generalmente, uno de ellos 
se encargará del radar, otro de la radio 
y el tercero se ocupará de otras tareas 
necesarias. 


En muchos países, los horarios se fijan 
sobre la base de un cuadro mensual de 
servicio. Los horarios semanales y diarios 
se basan a su vez en ese cuadro. Sin em- 
bargo, no existe uniformidad en cuanto 
a los detalles y los métodos utilizados, que 
varían mucho de un país a otro. Se apli- 
can diferentes horarios en los aeropuer- 
tos con reducida densidad de tráfico, don- 
de el control del tráfico aéreo funciona úni- 
camente en las horas diurnas y en los 
aeropuertos de mayor importancia, don- 
de se mantiene el servicio ininterrumpi- 
damente. En algunos casos se utiliza el 
sistema de horario único y en otros el 
sistema de dos, tres o cuatro horarios en 
cada período de veinticuatro horas. En 
algunos casos, las mismas instalaciones 
pueden establecer diferentes horarios para 
los diferentes equipos, y el sistema de 
rotación se realiza cambiando mutuamen- 
te las guardias correspondientes. En la 
casi totalidad de los casos, el sistema de 
guardias se adapta a las necesidades lo- 
cales del servicio de control. En ausencia 
de normas establecidas, los cuadros de 
servicio para el control se establecen por 
mutuo acuerdo entre la dirección y el 
personal, habida cuenta de las necesida- 
des del servicio. La composición y ampli- 
tud de las diferentes guardias en los di- 
ferentes equipos se determinan en función 
de la cantidad de trabajo que se prevé. 


Indemnigaciones por trabajo nocturno. 


Las desventajas que, por su propia na- 
turaleza, lleva consigo el trabajo noctur- 
no son notorias. A este respecto, entre los 
problemas más importantes figuran las 
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modificaciones de las horas de descanso 
nocturno y la irregularidad de las horas 
de comer, con todas sus consecuencias 
para la salud. Además, cuando los contro- 
ladores trabajan en horarios de noche que- 
da roto el marco normal de su vida fa- 
miliar y social. 


Los estudios realizados en diferentes 
países acerca de las consecuencias del tra- 
bajo nocturno y del grado de fatiga de 
los controladores que trabajan en hora- 
rios de noche indican que el período crí- 
tico se sitúa aproximadamente entre las 
dos y las cinco de la madrugada. 


A los controladores se les suelen con- 
ceder indemnizaciones especiales por tra- 
bajo nocturno. Los sistemas aplicados va- 
rían de un país a otro, así como los lími- 
tes del período considerado como noctur- 
no y la frecuencia con que se realizan 
horarios de noche. 


Servicio en fines de semana y en días fe- 
riados oficiales, 


Existen muchas diferencias entre los 
sistemas aplicados en cada nación con res- 
pecto a la indemnización y recuperación 
del trabajo realizado en los fines de sema- 
na y en los días feriados oficiales. 


Pausas y períodos de descanso. 


Una característica muy discutida del 
trabajo de los controladores es la caren- 
cia de períodos de descanso establecidos, 
de pausas para comer y de otras interrup- 
ciones del trabajo. A este respecto, la 
práctica varía mucho. 


El medio ambiente de trabajo en las ins- 
talaciones de control del Tráfico Aéreo. 


Observaciones generales, 


En muchos casos podría perfeccionar- 
se considerablemente el medio ambiente 
en que los controladores realizan su mi- 
sión, tanto en las torres de aeródromo 
como en los centros de control. Esta afir- 
mación se basa en observaciones direc- 
tas, en encuestas sobre el terreno y en las 
contestaciones a los cuestionarios de fuen- 
te nacional e internacional. Aunque son 
muy variados los factores que, en diversa 
medida, justifican el descontento que los 
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controladores manifiestan en sus comen- 
tarios, las referencias más frecuentes alu- 
den al inadecuado espacio de trabajo, a 
la pobreza y vejez del equipo, al exceso 
de ruidos, a la falta de iluminación y a 
la insuficiente regulación de la tempera- 
tura y de la humedad. Por ejemplo, la 
Asociación de Control del Tráfico Aéreo 
de Estados Unidos señala que «muchas 
instalaciones superaprovechadas, pobre- 
mente ventiladas e iluminadas insuficien- 
temente siguen operando con equipos pro- 
visionales y ocasionales» * 


Plamificación y diseño de las instalaciones 
de control del tráfico aéreo, 


En la mayor parte de los casos, la torre 
de control de aeródromo suele instalarse 
en el mismo lugar que la unidad de con- 
trol de aproximación, que generalmente 
ocupa el piso inferior de la torre. Si el 
equipo de radar utilizado no es muy lu- 
minoso, el control de aproximación debe- 
rá situarse en un local oscuro. Por otra 
parte, los centros de control de área no 
tienen por qué situarse en los aeropuer- 
tos, y en muchos casos están instalados en 
lugares aislados. 


Generalmente, las torres de control de 
aeródromo se diseñan y construyen de 
manera que los controladores dominen di- 
rectamente las pistas, calles de rodaje y 
área de maniobra, así como los aterrizajes 
y despegues de las aeronaves y los avio- 
nes en vuelo en la vecindad inmediata del 
aeropuerto. Para conseguir esto en todo 
momento del año, se han probado torres 
de control de forma y disposición diferen- 
tes. La experiencia ha demostrado las 
ventajas de una sala cuadrada de esquinas 
en chaflán y acristalada todo alrededor. 


En parte, por ser de distinta naturaleza 
las entidades propietarias de los aeropuer- 
tos (entidades locales, municipales, esta- 
tales y federales), suelen caracterizarse 
éstos por la carencia de uniformidad en el 
diseño y la ausencia de normalización en 
cuanto a situación y disposición general 
de las torres de control. Con frecuencia, las 
exigencias técnicas y funcionales son des- 
atendidas por razones estéticas. 

La Asociación de Control del Tráfico 
Aéreo de Estados Unidos indicaba en una 


3 Ajrlife (Washington), E 24, número 5, octubre 
de 1960, página 39. 
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comunicación dirigida en 1963 a la O. 1. T. 
que «a menudo se construyen nuevas ter- 
minales y se mejoran las pistas, pero las 
torres de control permanecen con su 
vieja disposición, su pobre visibilidad y su 
calefacción y ventilación absolutamente 
insuficientes. Incluso las instalaciones de 
nuestros mayores y más recientes aero- 
puertos... son inadecuadas». 


Para poner fin a esta situación, el De- 
partamento Federal de Aviación de Es- 
tados Unidos adoptó a fines de 1962 un 
nuevo diseño normalizado para torres de 
control del tráfico aéreo. Según los planos, 
la cabina de la torre gozará de una mayor 
visibilidad, tendrá mayor espacio para la 
utilización del equipo de radio y de radar 
y una disposición general más convenien- 
te para el personal de control. El diseño 
tiene en cuenta las necesidades de los dis 
tintos aeropuertos del país, desde los más 
pequeños a los mayores. Al mismo tiempo, 
el Departamento Federal de Aviación es- 
pera obtener una economía consideralle 
cuando se inicie la construcción de este 
tipo de torre en 1963, 


El estudio de las quejas y proposiciones 
de mejora conduce a las siguientes obser- 
vaciones: 


El espacio reservado a los servicios de 
control es a menudo insuficiente, y en mu- 
chos centros los servicios están hacinados. 
Con frecuencia, los puestos de trabajo de 
los controladores están situados demasiado 
juntos. 


Aunque se admita sin restricciones el 
principio de que el controlador debe tra- 
bajar sentado, todavía existen torres de 
control donde la disposición del equipo 
exige que el controlador trabaje de pie, a 
fin de dominar directamente las pistas y 
el área de maniobra del aeropuerto. 


Aunque el carácter especial del trabajo 
realizado por el controlador impone a éste 
permanecer sentado durante largos pe- 
ríodos, particularmente cuando debe tener 
puestos los auriculares, en algunas insta- 
laciones sólo se dispone de simples sillas; 
en otras, de sillones ordinarios, y única- 
mente en algunas instalaciones se cuenta 
con sillas cómodas especialmente conce- 
bidas para el caso. 


A menudo los pupitres de control no 
ofrecen espacio suficiente para un trabajo 
cómodo y no permiten a una persona de 
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talla media manejar todo su equipo de 
trabajo sin levantarse. 


La disposición general de los cuadros y 
equipo de control está lejos de ser satis- 
factoria. Se han probado varias solucio- 
nes y en algunos centros el controlador de 
radar y el controlador de operaciones se 
sitúan en puestos contiguos para facilitar 
la coordinación del servicio, 


En resumen, no se ha otorgado la su- 
ficiente atención al factor humano para la 
instalación del equipo. En la práctica se 
consulta muy poco a los propios controla- 
dores. Sólo en algunos casos han tenido 
ocasión de manifestar su opinión, y cuan- 
do lo hicieron, ésta no supuso un factor 
decisivo. Los controladores opinan que, 
aunque sólo fuera en interés del servicio, 
deberían tenerse en cuenta sus opiniones. 


La aplicación de los principios de la er- 
gonomía * exige que el espacio del trabajo 
y el equipo se adapten al hombre que los 
utiliza, en lugar de colocar a éste en su 
puesto de trabajo sin tener debidamente 
en cuenta sus necesidades y posibilidades. 
El estudio de estas necesidades daría por 
resultado un mejor trabajo de control y el 
perfeccionamiento de los servicios de con- 
trol. Además, eliminaría las cantidades in- 
vertidas en diseñar o situar de nuevo las 
instalaciones o el equipo, una vez que han 
empezado a funcionar. De acuerdo con 
estos principios, las autoridades compe- 
tentes de muchos Estados están estudian- 
do en la actualidad las instalaciones exis- 
tentes de control del tráfico. Tal política 
permitirá eliminar una parte de las fallas 
que en el pasado se han atribuido errónea- 
mente a la ineficacia personal de los con- 
troladores. 


Equipo de control del tráfico aéreo. 


El rápido aumento del tráfico aéreo y la 
mayor velocidad de los vuelos exigen un 
perfeccionamiento correspondiente del 
equipo de control. Los simples medios ma- 
teriales de los primeros días se han con- 
vertido hoy en un complejo equipo que 
comprende el radar, los medios de reunión, 
presentación, registro y comunicación de 
informaciones, algunas veces calculadoras 


* Véase «La ergomonía: Un método científico para 
adaptar el trabajo al hombre», en <Revista Internacio- 
nal del Trabajo», vol. LX1HT, número 1, enero de 1961, 
páginas 1-43, 


Número 286 - Septiembre 1964 


electrónicas para el tratamiento de las in- 
formaciones de vuelo y otro equipo semi- 
automático de mayor Oo menor com- 


plejidad. 


Aunque es esencial para el trabajo del 
controlador todo el equipo utilizado, nada 
es tan importante como el equipo de co- 
municaciones seguro y adecuado entre tie- 
rra y aire, el de comunicaciones por radio 
entre el controlador y el piloto y el de co- 
municaciones de centro de control a cen- 
tro de control. 


Sin embargo, el equipo básico sigue 
siendo el pupitre de control. 


De manera similar, aunque se han rea- 
lizado grandes progresos en el equipo de 
control y se dispone en la actualidad de 
equipos de gran complejidad, todavía se 
utilizan en todos los lugares del mundo los 
viejos, sencillos y seguros tableros de 
marcha de los vuelos como elemento bá- 
sico para situar la aeronave dentro del sec- 
tor que corresponde al controlador. A juz- 
gar por la experiencia pasada, esto con- 
tinuará probablemente así durante cierto 
tiempo todavía. Las franjas de marcha de 
vuelo se disponen en los indicadores de 
disposición adecuados por orden cronoló- 
gico o según las alturas, o en grupos se- 
parados de acuerdo con el orden de llegada 
y partida de la aeronave. Cada franja in- 
dica la identidad de la aeronave, el destino, 
la altura, el rumbo y otros datos esen- 
ciales. 


Con una sola ojeada al tablero de mar- 
cha de los vuelos, los controladores expe- 
rimentados pueden evaluar instantánea- 
mente la situación general. Como se tiende 
a utilizar tableros de dimensiones cada vez 
mayores, es de mucha importancia que su 
tamaño no exceda de ciertos límites, de tal 
manera que el controlador pueda dominar- 
la desde su puesto de trabajo sin innecesa- 
rios movimientos de la cabeza o los ojos. 
Una vez más deben considerarse aquí las 
limitaciones humanas, si se quieren impe- 
dir errores por parte de los controladores. 


La compenetración total del controlador 
con su equipo es de gran importancia para 
la ejecución de las funciones de control con 
un grado conveniente de seguridad. El 
equipo por sí solo, aun cuando sea de la 
mejor calidad, no puede prestar un servi- 
cio satisfactorio si no está manejado por 
personal competente. 
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Con respecto a la situación general en 
materia de equipo deben subrayarse- las 
enormes diferencias existentes en la prác- 
tica. El número de instalaciones donde to- 
davía está en uso material viejo y anti- 
cuado es demasiado elevado, y en muchos 
países se utilizan dispositivos provisionales 
y de fabricación local. 


Es evidente que, sin el equipo necesario, 
los controladores tienen que recurrir a so- 
luciones tales como aumentar las separa- 
ciones mínimas. Al hacerlo, restringen ine- 
vitablemente las disponibilidades de es- 
pacio aéreo, con todos los inconvenientes 
que supone, por las demoras, la imposibili- 
dad de tomar los rumbos y alturas de vue- 
lo mejores, etc. 


Como resultado de todo esto, los con- 
troladores en muchos lugares experimen- 
tan la incómoda sensación de trabajar con 
un equipo que lleva un retraso de muchos 
años con respecto a la actividad (la nave- 
gación aérea) a que quieren servir. 


Medios de protección luminosa y visual, 


También en materia de medios de pro- 
tección luminosa y visual se registran una 
gran variación en los diferentes países y 
en cada instalación. El problema siempre 
presente a este respecto consiste en la di- 
ficultad de suministrar una iluminación 
conveniente para actividades visuales in- 
compatibles que el controlador debe rea- 
hzar, como, por ejemplo, la vigilancia 
de la pantalla de radar y la lectura 
de los datos que constan en la franja 
de marcha de los vuelos, sobre su table- 
ro. (A veces dos o más controladores, 
en puestos de tabajo contiguos, ejecutan 
controles visuales que exigen diferentes 
condiciones para su óptima realización. 
Este problema no se plantea únicamente 
en las torres de control, sino también en 
los centros de control, 


En primer lugar, debe señalarse que la 
necesidad de operar el equipo de radar en 
habitaciones oscuras tiene por sí misma 
consecuencias negativas para la vista y po- 
siblemente para el estado general de salud 
de los controladores y, además, la tensión 
y la fatiga aumentan todavía cuando no 
se tienen debidamente en cuenta las nece- 
sidades contradictorias de los controlado- 
res en materia de iluminación. 


Este problema únicamente se ha resuel- 
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to de manera satisfactoria en un número 
reducido de casos. Muchos países han com- 
prendido la necesidad de mejorar este es- 
tado de cosas y están efectuando estudios 
importantes en materia de iluminación. En 
algunos casos están sometiéndose en la 
actualidad a pruebas intensivas algunos 
prototipos de sistemas de iluminación es- 
pecialmente diseñados. El Gobierno de 
Estados Unidos indica que en algunos de 
los nuevos centros se establecerán en las 
habitaciones de control sistemas de ilumi- 
nación de intensidad variable, especialmen- 
te fabricados. 


Los controladores indican que los gran- 
des contrastes de intensidad lumínica au- 
mentan la fatiga visual. Los estudios mé- 
dicos sobre fatiga visual efectuados en va- 
rios países confirman en términos genera- 
les tal aseveración *. Este problema es par- 
ticularmente grave en los países tropica- 
les, donde los caprichos del clima exigen 
el establecimiento de medios de protección 


visual. En algunas torres de control situa- 


das en puntos en donde no se efectúan 
vuelos nocturnos, los vidrios de la torre 
son de color, para reducir el deslumbra- 
miento. Evidentemente, el mayor inconve- 
niente de los vidrios de color consiste en 
que dificultan a los controladores la obser- 
vación de los vuelos nocturnos. Por esta 
razón, en otros centros fue necesario utili- 
zar medios distintos para reducir el calor, 
el deslumbramiento y la visión borrosa 
producidos por la luz directa del sol. 


En los países de clima frio también exis- 
ten un número considerable de problemas 
a este respecto. En algunas torres, los 
ventanales quedan obstruídos con frecuen- 
cia por la lluvia o la nieve mojada, con lo 
que se hace difícil la visión directa del con- 
trolador y se fuerza su vista. 


De estas breves observaciones podrá de- 
ducirse que, en líneas generales, no existen 
normas sobre la materia y en prácticamen- 
te todos los lugares de trabajo los contro- 
ladores experimentan dificultades como re- 
sultado de este estado de cosas. 


Ruido y medros para disminuirlo. 


El ruido es uno de los problemas más 
fundamentales en el medio y trabajo del 


1 Véase O, I. T.: Reglamento-tipo de seguridad en 
los establecimiento industriales para guía de los gobier- 
nos y de la industria (Ginebra, 1950). : i 
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controlador del tráfico aéreo. Á este res- 
pecto debe distinguirse entre los ruidos 
externos originados por los motores de 
las aeronaves y el ruido interno dentro de 
las instalaciones de control. 


Un nivel elevado de ruido impide las 
comunicaciones habladas. En ocasiones, en 
muchas torres de control el ruido hace ne- 
cesario elevar la voz e incluso gritar. Esto, 
a su vez, eleva aun más el nivel general de 
ruido. En tales circunstancias, el ruido no 
sólo perjudica la eficacia de los controla- 
dores, sino que da origen a errores de tra- 
bajo que pueden tener peligrosas conse- 
cuencias. Aunque cada controlador reac- 
ciona ante el ruido de manera diferente, en 
la actualidad está bién demostrado que la 
exposición prolongada y constante a ni- 
veles de ruido superiores a 63 ó 70 deci- 
belios afecta a la mayoría de los controla- 
dores y aumenta su fatiga. 


Existen muchos procedimientos para 
disminuir el ruido y luchar contra él en las 
instalaciones de control del tráfico aéreo, y 
en algunos casos se han obtenido resulta- 
dos satisfactorios. Sin embargo, en la ma- 
yor parte de los casos, el problema no se ha 
resuelto y sigue planteándose con carác- 
ter de gravedad. Por ejemplo, el Gobierno 
indio, en una comunicación dirigida en 
1963 a la O. LI. T., indica que con respecto 
al ruido «no se han adoptado medidas es- 
peciales y el problema subsiste». La Aso- 
ciación de Controladores del Tráfico Aé- 
reo de Irlanda también indica que «el nivel 
de ruido es muy elevado y se carece de 
medios para luchar contra él». En muchos 
otros países, donde tales medios existen, 
son todavía insuficientes. Un país de cli- 
ma tropical indica que solamente una de 
sus ocho torres está aislada contra el ruido. 
El Instituto Profesional de Funcionarios 
Civiles del Reino Unido indica que «el ni- 
vel de ruido es generalmente tan elevado 
que llega a constituir una verdadera mo- 
lestia, y, según las informaciones de que 
dispone la institución, son insuficientes las 
actividades desarrolladas para luchar con- 
tra el ruido». 


Las medidas adoptadas en diferentes 
países para disminuir el ruido o eliminarlo, 
son muy variadas. En algunas de las nue- 
vas instalaciones, los pisos, techos y pa- 
redes de las salas de control se cubren con 
materiales de elevado índice de absorción 
del ruido. Por otra parte, en muchas ins- 
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talaciones no se somenten a tratamiento 
especial contra el ruido las superficies, ca- 
ñerías, conductos de ventilación superior, 
teletipos, tubos de transmisión neumática 
y correderas que mantienen las franjas so- 
bre los tableros de marcha de los vuelos: 
todavía se utilizan en las torres de contro! 
ventanas de vidrio simple, con lo que es 
insuficiente la protección respecto del rui- 
do exterior. 

En líneas generales, se reconoce la ne- 
cesidad de tomar toda clase de medidas 
para reducir el nivel de ruido en las salas 
de control, a fin de obtener condiciones de 
trabajo más convenientes. El Ministerio 
de Aviación del Reino Unido, en una co- 
municación dirigida a la O. 1. T. en 1963, 
indicó que «la comodidad psíquica y físi- 
ca del personal de control mejoraría en 
gran medida y su eficacia sería mayor st 
fuera menor el nivel de ruido en las salas 
de control y en los puestos de trabajo». 


Aire acondicionado, ventilación y calefac- 
ción. 


Este problema es de importancia no sólo 
porque la temperatura y la humedad pue- 
den molestar a los controladores, sino tam- 
bién porque impiden que las piezas de 
equipo sensibles a los cambios de tempera- 
tura realicen su trabajo en condiciones óp- 
timas o con toda exactitud. Muchos de 
los problemas de temperatura se plantean 
también a causa del calor generado por 
los nuevos tipos de equipo de control. Eu 
consecuencia, la instalación de aire acon- 
dicionado es con frecuencia esencial sí se 
quiere suministrar condiciones adecuadas 
de operación al complejo equipo moderno 
y buenas condiciones de trabajo al perso- 
nal de control. El Ministerio de Aviación 
del Reino Unido, en la comunicación a la 
O. IL T. antes citada, declaraba que «el 
aire acondicionado y la ventilación son 
de mucha importancia para el bienestar 
del personal, especialmente en las salas 
de operaciones donde tienen que instalar- 
se dobles vidrios o hay que trabajar en 
la penumbra, con lo que la ventilación nor- 
mal no es posible». 

Algunos Estados han decidido instalar 
aire acondicionado en todas las torres y 
centros de control, pero muchos otros no 
lo hacen. En muchas de las torres donde 
no se ha instalado ventilación ni aire acon- 
dicionado, la ventilación de las salas de 


776 


Número 286 - Septiembre 1964 


control únicamente es posible abriendo las 
ventanas, pero esto, a su vez, eleva el nivel 
del ruido. En muchos países únicamente las 
nuevas instalaciones tienen aire acondi- 
cionado. Un país de clima tropical indica 
que únicamente una de las ocho torres 
existentes posee aire acondicionado; las 
otras siete sólo cuentan con ventiladores 
de techo. 


El Instituto Profesional de Funciona- 
rios Civiles del Reino Unido, en su men- 
cionada comunicación a la O. 1. T., decla- 
raba que, «casi sin excepción, las instala- 
ciones de aire acondicionado y de venti- 
lación son insuficientes; incluso en los nue- 
vos centros se experimentan ciertas difi- 
cultades. A juicio del Instituto, son nece- 
sarias mejoras importantes». 


En estrecha relación con las cuestiones 
de acondicionamiento de aire, ventilación 
y humedad está el problema de la calefac- 
ción. Como consecuencia de sus grandes 
superficies acristaladas, las exigencias de 
la cabina de la torre de control en materia 
de frío y de calor difieren frecuentemente 
de las de otras partes del edificio, y por 
esta razón deben adoptarse disposicio- 
nes especiales adicionales, especificamente 
adaptadas a la situación de la sala de con- 
trol para calentar o enfriar la cabina. 


Instalaciones sanitarias de esparcimiento y 
de recreo. 


Es necesario instalar en las torres de 
control los servicios sanitarios precisos, 
que deben situarse cerca de la sala de con- 
trol visual. Algunas instalaciones no tie- 
nen lavabos o duchas. No siempre existen 
armarios individuales para guardar la ropa 
y en muchas torres las prendas de ropa 
cuelgan por los rincones de las salas de 
control o en los muros de los pasillos y 
escaleras. 


En casi todas partes es insatisfactoria 
la situación. con respecto a los servicios 
de esparcimiento y reposo. En muchos 
países no existen tales servicios. En 
otros lugares, los servicios disponibles 
son muy poco utilizados por la escasez de 
personal o porque están equipados inade- 
decuadamente. 


Dadas las especiales condiciones en que 
los controladores efectúan su tarea y su 
particular medio de trabajo, es necesario 
introducir urgentemente mejoras en esta 


717 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


materia a fin de asegurar un nivel satis- 
factorio de servicios de bienestar. 

En conclusión, si bien es difícil evaluar 
con precisión las consecuencias del desfa- 
vorable ambiente de trabajo con respecto 
a la eficacia y bienestar de los controlado- 
res del tráfico aéreo, es evidente que las 
inadecuadas condiciones de trabajo exis- 
tentes tienen una influencia negativa sobre 
el trabajo de los controladores y la efica- 
cia del servicio, y aumentan considerable- 
mente la fatiga del controlador. 


x 


Consecuencia del nuevo equipo sobre las 
condiciones de empleo en el Control del 
Tráfico Aéreo. 


El moderno equipo de control del trá- 
fico aéreo, como la aviación en términos 
generales, está sometido a un desarrollo 
rápido y continuo, y es cada día más com- 
plejo y de técnica más delicada. Eviden- 
temente, el nuevo equipo es absolutamen- 
te necesario para permitir que los contro- 
ladores hagan frente al tráfico aéreo de 
volumen y velocidad mayores, ya que pre- 
cisamente es el alto ritmo de aumento 
del tráfico lo que ha producido el impe- 
tuoso perfeccionamiento del equipo, a fín 
de secundar los esfuerzos de los contro- 
ladores en la organización segura del trá- 
fico. Sin embargo, debe subrayarse que 
la principal razón para introducir nuevo 
equipo no es la de facilitar el trabajo de 
los controladores, sino la de mejorar la 
exactitud de la navegación aérea, permi- 
tiendo así una mayor utilización del es- 
pacio, cada día más reducido, al estalle- 
cer separaciones menores entre las aero- 
naves. Esta evolución ha producido de 
hecho un sistema de mayor complejidad 
y ha tenido efectos favorables y adversos 
sobre el trabajo de los controladores y 
las condiciones en que se efectúa. 

En particular, la utilización cada vez 
más general del radar y del equipo elec- 
trónico, junto con la introducción de téc- 
nicas automáticas y semiautomáticas, crea 
una serie de problemas especiales que se 
refieren a las condiciones de trabajo en 
este servicio. 


Radar. 


El radar, que fué utilizado inicialmente 
como un auxiliar de los demás medios de 
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control, ha llegado progresivamente a 
constituir el elemento fundamental e in- 
dispensable de este servicio. El controla- 
dor de radar ocupa el puesto más impor- 
tante en el servicio de control. La utili- 
zación del radar ha acarreado muchas ven- 
tajas y perfeccionamientos desde el pun- 
to de vista operacional. Al señalar perma- 
nentemente en una pantalla la situación 
y movimiento de cada aeronave, el radar 
aporta una ayuda inestimable para la se- 
guridad de los aterrizajes y despegues en 
cualesquiera condiciones atmosféricas. Al 
mismo tiempo, al permitir una reducción 
de las separaciones, ha aumentado el gra- 
do de responsabilidad de los controlado- 
res en lo que se refiere a la seguridad de 
movimientos de la aeronave, en un trá- 
fico de densidad cada vez mayor. El ra- 
dar permite, por ejemplo, reducir los in- 
tervalos entre los aterrizajes sucesivos de 
aeronaves, independientemente de las con- 
diciones de visibilidad, reduciendo así la 
congestión de los aeropuertos de alta den- 
sidad de tráfico. Sin embargo, esto sig- 
nifica un ritmo de trabajo más rápido para 
el controlador y una reducción del tiempo 
de que dispone para controlar la seguri- 
dad de los aterrizajes sucesivos, en com- 
paración con la práctica anterior. 


Además, la utilización del radar se ex- 
tiende ahora a las operaciones de larga 
distancia y de mayor radio de acción a 
fin de cubrir completamente las áreas don- 
de es elevada la densidad del tráfico a 
lo largo de las vías aéreas y donde se ha 
planteado la necesidad de reducir las se- 
paraciones observadas. Estas dos aplica- 
ciones del radar influirán sobre el trabajo 
de los controladores, aumentando la pro- 
porción del tiempo de trabajo invertido 
en la pantalla de radar, precisamente la 
labor de control que más fatiga produce. 


Además de esto y aunque los equipos 
de luminosidad brillante puedan resolver 
el problema, el radar ha acarreado algunos 
inconvenientes especiales inherentes a la 
propia naturaleza de la misión del contro- 
lador. Especialmente, como se ha visto an- 
tes, la necesidad de trabajar en habitacio- 
nes oscuras con iluminación artificial pue- 
de tener efectos nocivos sobre la capaci- 
dad visual de los controladores, que de- 
ben centrar continuamente su mirada so- 
bre los numerosos y tenues reflejos de la 
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pantalla de radar. En algunos países se 
han dado casos de controladores que pre- 
sentaban grave fatiga visual, con sinto- 
mas de disminución de la capacidad vi- 
sual después de un prolongado trabajo 
ante la pantalla de radar. Así, por ejemplo, 
la Asociación de Controladores de Tráfi- 
co Aéreo de Dinamarca, en una comuni- 
cación dirigida a la O, IL. T. en 1963, in- 
dicaba que: «... un controlador no ha po- 
dido superar el reconocimiento médico 
anual por presentar síntomas de glauco- 
ma, después de haber trabajado durante 
dos años como controlador de radar...». 
Es éste un problema que preocupa mucho 
y que se estudia con todo detalle en al- 
gunos Estados. Algunos países están pro- 
bando diferentes tipos de luz diurna y 
pantallas de televisión en circuito cerrado, 
a fin de mejorar la situación a este res- 
pecto. 


Además del problema de iluminación, 
la amplia utilización del radar ha agrava- 
do (como ya se indicó anteriormente) 
otros problemas, como el de la ventilación 
y acondicionamiento de aire, y es conve- 
niente desde todos los puntos de vista eli- 
minar el excesivo calor generado por este 
equipo. 


En vista de la gran tensión de trabajo 
impuesta por el radar, se ha hecho espe- 
cialmente urgente la solución de proble- 
mas tales como la reducción de los tiem- 
pos ininterrumpidos de trabajo, el disfru- 
te de periodos de descanso adecuados, de 
pausas y de instalaciones de reposo. En 
Bélgica, por ejemplo, como indica la Aso- 
ciación Belga de Controladores del Tráfi- 
co Aéreo, ningún funcionario puede per- 
manecer ante la pantalla de radar duran- 
te más de dos horas consecutivas en el 
control de aproximación, aunque esta li- 
mitación no se extiende a las demás ope- 
raciones de control. En muchos países, el 
período normal de servicio en el control 
del radar es de dos horas, pasadas las cua- 
les el controlador se encarga de otra mi- 
sión de control. Sin embargo, los contro- 
ladores permanecen ante la pantalla de 
radar en ocasiones durante más de dos ho- 
ras, y, en algunos casos dedican al radar 
la totalidad de su tiempo diario de servi- 
cio, sin ninguna interrupción. La escasez 
de controladores calificados de radar es la 
razón que justifica tal práctica. Se teme 
que con la aplicación cada vez más am- 
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plia del control de radar la permanencia 
durante horas prolongadas ante la panta- 
lla del radar, que es ahora excepcional, 
tienda a convertirse en la regla general 
y llegue a tener consecuencias negativas 
sobre la salud de los controladores, aumen- 
tando su fatiga e influyendo negativamen- 
te por tanto sobre la seguridad de la na- 
vegación aérea. 

La F. 1. A. C. T. A., en una comunica- 
ción dirigida en 1963 a la O. 1. T., indica 
que «... puede admitirse que las condi- 
ciones de trabajo en las unidades de con- 
trol del tráfico aéreo en los aeródromos 
de mucho tráfico y en los centros de con- 
trol de actividad sostenida tienen iguales 
consecuencias físicas y suponen una ten- 
sión nerviosa similar para todo el personal, 
excepto en lo que se refiere al control 
de radar, que es especialmente agotador 
y cansado...>». 


“La solución satisfactoria de estos pro- 
blemas mejoraría notablemente el medio 
de trabajo del controlador de radar y le 
permitiría controlar eficazmente mayor 
cantidad de tráfico con menos fatiga y 
menos tensión visual. Por consiguiente, 
parece que es necesario tomar medidas 
apropiadas para mejorar la situación en 
esta materia. 


Las consecuencias de la instalación de 
nuevo equipo en el reclutamiento y for- 
mación de controladores son en la actua- 
lidad diferentes en cada país. Algunos paí- 
ses señalan que la introducción del radar 
y del equipo electrónico obliga a elevar el 
nivel de conocimientos básicos exigidos, 
aumentando así las dificultades experi- 
mentadas para conseguir nuevo personal. 
Algunos otros países, donde los conoci- 
mientos que se pedían a los futuros con- 
troladores eran ya considerables antes de 
la introducción del radar, no han experi- 
mentado mayores dificultades de recluta- 
miento por este motivo. Sin embargo, con 
respecto a la formación, casi todos los paí- 
ses indican que las consecuencias han sido 
importantes y que en la actualidad se pre- 
cisa una formación más especializada. Con 
la aparición del nuevo equipo, la formación 
tiende a durar más tiempo y a alcanzar 
un mayor grado de complejidad técnica. 
Al mismo tiempo se hace precisa la re- 
adaptación profesional de los controlado- 
.res, en el mismo empleo o por medio de 
cursos suplementarios. El Ministerio de 
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Aviación del Reino Unido, en su comuni- 
cación de 1963 a la O. 1. T., afirmaba que 
«la cantidad, complejidad y diversidad del 
equipo aeronáutico electrónico y el esta- 
blecimiento de tolerancias de trabajo más 
precisas son de tal naturaleza que la am- 
plitud de la formación técnica necesaria 
sobre .equipos especiales es mayor que 
hace unos pocos años...». 


La extendida utilización del radar exi- 
ge el mayor grado posible de uniformi- 
dad en su aplicación si se quiere obtener 
resultados óptimos. Para lograr esto, la 
O. A. C. l. ha establecido recientemente 
una nueva habilitación de radar para con- 
troladores, que únicamente pueden obte- 
ner los que se hallen en posesión de la 
licencia de controlador. La O. A. €. L 
pone de relieve el hecho de que el con- 
trol de radar debe ser de alta calidad y 
que «por lo tanto, es esencial que los Es- 
tados se aseguren de que la instrucción 
del personal A. T. C. (personal del con- 
trol del tráfico aéreo) sea de calidad óp- 
tima”. 

Los efectos que la utilización del equi- 
po de radar podría tener sobre la situación 
profesional general del controlador fueron 
señalados en un comunicación dirigida en 
1962 a la O. 1. T. por la F.I. A. P. L. (Fe- 
deración Internacional de Asociaciones de 
Pilotos de Línea), que indicaba: «... No 
puede dudarse de que el controlador asu- 
mirá una función cada vez más importan- 
te, a medida que se extienda la utilización 
del nuevo equipo técnico (por ejemplo, 
radar)... Por consiguiente, prevemos un 
aumento constante de las responsabilida- 
des del controlador del tráfico aéreo, en- 
tre las que posiblemente se incluya una 
especie de «responsabilidad conjunta» con 
el piloto por lo que toca a la dirección de 
la aeronave, responsabilidad que todavía 
no le corresponde, según las normas de 
la O. A. C. L Desde luego, esto es con- 
secuencia principalmente de la existencia 
del radar». La reciente reunión de las Di- 
visiones de Reglamento del Aire y del 
Control de Tránsito Aéreo y de Opera- 
ciones de la O. A. C. I. (mayo-junio de 
1963) confirmó esta actitud; pues, luego 
de reiterar el principio bien establecido 
de que el piloto sigue siendo el primer res- 
ponsable en lo que respecta a la dirección 
de la aeronave, en.los planos vertical y 
horizontal «tomó nota del hecho de que, 
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cuando una aeronave está dirigida por ra- 
dar en control de aproximación o en ruta, 
sucede a menudo que el piloto se ve en 
la imposibilidad de determinar su posición 
exacta y, en consecuencia, su margen de 
espacio libre, y la reunión acordó que en 
tales circunstancias debería incumbir al 
controlador la responsabilidad de asegu- 
rar el adecuado margen de espacio libre». 


Automación del control del tráfico aéreo. 


Existe el convencimiento cada vez ma- 
yor de que si la intensidad del tráfico aé- 
reo y la velocidad de las aeronaves conti- 
núan aumentando a un ritmo acelerado, 
será imposible garantizar la seguridad y 
regularidad de la navegación aérea sin re- 
currir a algún tipo de equipo automáti- 
co*. En algunas zonas se ha alcanzado ya 
el punto en que un nuevo aumento del 
personal encargado de las funciones de 
control del tráfico no constituye la medi- 
da adecuada para hacer la frente a las 
exigencias cada vez mayores que gravi- 
tan sobre este servicio. Por consiguiente, 
la disminución de la carga de trabajo del 
controlador y una mayor capacidad de or- 
ganización del transporte son los objeti- 
vos principales que se persiguen con la 
introducción de la automación en los ser- 
vicios de control. También se piensa que 
de esta manera se mejorará considerable- 
mente la seguridad de la navegación aérea. 


En cierto número de Estados se ha he- 
cho todo lo posible en los últimos años 
para diseñar equipos automáticos de con- 
trol del tráfico aéreo. Algunos países han 
adquirido ya cierta experiencia en mate- 
ria de calculadores electrónicos y equipo 
conexo para imprimir automáticamente 
las franjas de marcha de los vuelos y en 
lo que se refiere al registro eléctrico de 
las informaciones sobre el plan de vuelo, 
para su transmisión a los calculadores, 
así como en los métodos electrónicos uti- 
lizados para pasar de un centro a otro el 
control de la aeronave. 


A fin de asegurar el necesario grado de 
compatibilidad del equipo de este tipo, en 
junio de 1961 la Comisión de Navegación 
Aérea de la Organización de Aviación Ci- 
vil Internacional decidió instituir un gru- 
po de expertos encargado de preparar y 


* Véase O, A. C. L: Normas y métodos recomenda- 
dos internacionales. —Servicios de transporte aéreo, ane- 
xo IT, 4.2 edición, mayo de 1960, página 47. 


Número 286 - Septiembre 1964 


someter recomendaciones sobre el des- 
arrollo y aplicación de sistemas automá- 
ticos de control del tránsito aéreo. 


Aunque es evidente que el control ex 
las zonas de elevada densidad de tráfico 
exige la aplicación generalizada de la au- 
tomación y de otras técnicas para hacer 
frente a las necesidades planteadas por el 
creciente número de aeronaves que vuelan 
a gran velocidad, queda por resolver el 
problema de hasta dónde debe utilizarse 
la automación. A este respecto hay gran 
diversidad de opiniones entre los exper- 
tos. Hasta los más entusiastas defensores 
de la automación reconocen que los más 
perfeccionados sistemas precisan del con- 
curso de los controladores para resolver 
conflictos y adoptar decisiones. 


De hecho, alguna de las funciones de 
control del tráfico aéreo, especialmente en 
las áreas terminales de control con 
mucho tráfico, pueden plantear problemas 
que exceden de la competencia y capacl- 
dad de los fabricantes de equipo, diseña- 
dores, ingenieros, científicos y matemáti- 
cos. Se ha sugerido que en un área como 
la de Europa occidental, compuesta en 
realidad por una serie de áreas termina- 
les adyacentes y con zonas comunes, qui- 
7á resulte que el «calculador» que la na- 
turaleza puso en la cabeza del controla- 
dor constituya el medio más eficaz para 
prevenir las colisiones aéreas. 

Por lo que se refiere al trabajo del con- 
trolador, uno de los problemas fundamen- 
tales de la automación reside en la com- 
pleja relación existente entre el controla- 
dor y el equipo automático. Es de la mayor 
importancia establecer un equilibrio bien 
tundado entre las tareas confiadas al con- 
trolador y las atribuidas a la máquina. En 
su estudio preliminar sobre las consecuen- 
cias técnicas, econónicas y sociales de la 
puesta en servicio comercial de los avio- 
nes supersónicos, la O. A. €. I. declaró que 
«la puesta en servicio de sistemas semi- 
automáticos de control del tráfico aéreo 
dará lugar inevitablemente a que se modi- 
fique la labor que realmente desempeñan 
los encargados del control. Necesitarán co- 
nocer bien el método de funcionamiento 
del equipo en el que confíen, así como las 
caracteristicas de operación de los avio- 
nes supersónicos”. 


La Federación Internacional de Ásocia- 
ciones de Controladores del Tráfico Aéreo, 
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en su comunicación a la O. I, T., subraya 
que todavía no se dispone de suficientes 
pruebas acerca de las consecuencias de la 
automación en el trabajo de los contro- 
ladores. 

El Ministerio de Aviación Civil de los 
Países Bajos subraya que la impresión 
automática de las franjas de marcha de 
los vuelos ha permitido economizar a los 
controladores su precioso tiempo, aumen- 
tando en consecuencia la eficacia de su 
trabajo. 

Con la introducción de técnicas semli- 
automáticas para el control del tráfico aé- 
reo, los programas de formación tendrán 
que ser revisados y los métodos de reclu- 
tamiento deberán ajustarse para garan- 
tizar un personal que cumpla con las ele- 
vadas normas exigidas. El controlador del 
futuro trabajará en las mismas fronteras 
de la ciencia en lo que respecta a su mi- 
sión especifica. 

La Asociación de Control del Tráfico 
Aéreo de Estados Unidos, en una comu- 
nicación dirigida a la O. L T, en 1963, in- 
dicaba que «en las instalaciones que cuen- 
tan con calculadores no se ha producido 
una disminución sensible del número de 
personas empleadas». Por consiguiente, 
no parece probable que en un futuro pre- 
visible la automación pueda resolver el 
problema de la escasez de controladores, 
puesto que en los años venideros el au- 
mento del tráfico planteará mayores exi- 
gencias de personal que las economías que 
en este dominio pueda producir el equipo 
técnico, por lo que la demanda de personal 
continuará aumentando. P 


Conclusiones. 


Del estudio precedente se derivan algu- 
nas conclusiones acerca de las condiciones 
de trabajo de los controladores. La pro- 
fesión de controlador es relativamente 
nueva y sólo ahora empieza a ser conocida. 
Hasta ahora, todavía no se ha estudiado 
ni analizado detenidamente. Sin embargo, 
una exacta evaluación de los servicios que 
esta profesión ofrece a la seguridad de la 
navegación aérea justificaría el reconoci- 
miento indiscutido de su verdadera impor- 
tancia. 


Los servicios de control del tráfico aé- 
reo únicamente serán seguros y eficaces 
en la medida en que lo permitan la calidad 
del personal utilizado y el medio ambiente 
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en que se desarrolle el trabajo. Merced a 
la labor de la O. A. C. L, los sistemas de 
control del tráfico aéreo tienden a la uni- 
formidad en todo el mundo, pero varía 
mucho la eficacia de los servicios presta- 
dos, la cual está determinada en cierta me- 
dida por el equipo utilizado, las condicio- 
nes de empleo y el medio ambiente en que 
se ejecuta el trabajo. Aunque la situación 
ha ido mejorando paulatinamente en los 
últimos años y especialmente desde que 
se celebró en 1960 la Reunión Especial de 
Aviación Civil de la O. 1. T., no puede de- 
cirse que la situación sea en todas partes 
satisfactoria. Por consiguiente, es necesa- 
rio realizar un esfuerzo adicional, especial- 
mento en vista de que los servicios de 
control del tráfico aéreo, en muchos as- 
pectos, habrá de ejercer una influencia de- 
terminante sobre las posibilidades de ex- 
pansión de la aviación civil. 


La expansión futura de la aviación su- 
pondrá una mayor sobrecarga de trabajo 
para los controladores, cuya función, a 
medida que se modifique, adquirirá un ca- 
rácter todavía más esencial. La profesión 
seguirá creciendo en importancia, mien- 
tras que los controladores se enfrentarán 
con el problema de adaptarse a técnicas 
y procedimientos cambiantes. La utiliza- 
ción generalizada del nuevo equipo de 
control, especialmente del radar y del 
equipo automático, implicará la introduc- 
ción de modificaciones importantes en el 
control del tráfico aéreo y surtirá efectos 
sobre casi todas las facetas de la profesión. 


Entre los nuevos acontecimientos téc- 
nicos y operacionales importantes que, sin 
duda alguna, ejercerán su influencia sobre 
la tarea y la carga de trabajo que pesa so- 
bre el controlador pueden mencionarse los 
siguientes: el crecimiento constante del 
tráfico, que situará más aeronaves en el 
espacio controlado; el aumento de las ve- 
locidades de vuelo; la aparición de aerona- 
ves supersónicas; la ampliación horizontal 
y vertical del espacio aéreo controlado; la 
progresiva aplicación del control a toda 
clase de vuelos; la coordinación más es- 
trecha, e incluso la integración de los ser- 
vicios civiles y militares de control, obje- 
tivos que la O. A. C. L intenta conseguir 
decididamente; la instalación de radio en 
todas las aeronaves; la instalación a bordo 
de ayudas adicionales para la navegación 
aérea, y, finalmente, el rápido crecimiento 
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general de la aviación, a un ritmo incluso 
superior al de las operaciones de trans- 
porte aéreo, la utilización generalizada de 
transporte en helicópteros en las ciudades 
y en las terminales aéreas y acontecimien- 
tos de otro tipo, tales como el despegue 
y aterrizaje verticales o en espacio re- 
ducido, 


En la actualidad se registra en todas par- 
tes una grave escasez de controladores ca- 
lificados. En los países en vías de des- 
arrollo, esta escasez es especialmente acu- 
ciante. Donde el nivel general de educa- 
ción debería permitir la selección de los 
adecuados aspirantes a la formación, el 
motivo fundamental que dificulta el reclu- 
tamiento reside en las condiciones de em- 
pleo relativamente poco atractivas que ri- 
gen esta profesión en casi todas partes. Es 
absolutamente necesario mejorar estas 
condiciones para hacer que correspondan 
a las calificaciones que se exigen de los 
controladores y a sus responsabilidades. 


A medida que vayan introduciéndose 
modificaciones técnicas y operacionales, la 
formación habrá de ser más completa, y, 
a su vez, las mayores exigencias plantea- 
das por la formación obligarán a aplicar 
criterios de selección más estrictos para el 
reclutamiento de controladores. 


Es evidente el carácter internacional de 
la profesión. En consecuencia, parece ló- 
gico que la formación de los controladores, 
especialmente de los controladores de ra- 
dar, se someta a normas internacionales 
uniformes. De hecho, esta normalización 
de la formación, a través de la colabora- 
ción internacional, será cada vez más ne- 
cesarla, según se vaya aplicando la auto- 
mación al control del tráfico aéreo. Es 
preciso poner en marcha ambiciosos pro- 
gramas de formación para combatir la es- 
casez crónica de personal. 


En el mundo actual parece obligatorio 
en muchos casos reducir las horas de tra- 
bajo de los controladores, y para evitar la 
excesiva tensión y disminuir la fatiga de- 
bería estudiarse de nuevo el tiempo de 
trabajo ante la pantalla de radar y los ho- 
rarios nocturnos, a fin de establecer lími- 
tes adecuados. Para un trabajo de esta 
clase, la existencia de períodos de servicio 
de doce horas consecutivas es algo que a 
todas luces debe preocupar. También se 
diría que es necesario reorganizar la du- 
ración y los horarios de trabajo, a fin de 
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prever pausas de reposo más satisfacto- 
rias y especialmente para fijar un periodo 
mínimo de descanso anterior al comienzo 
del servicio, Estas cuestiones se plantearán 
con carácter cada vez más urgente, a me- 
dida que aumente la sobrecarga de tra- 
bajo. 

Si bien ha mejorado mucho el medio am- 
biente de trabajo de los controladores, to- 
davía son necesarios ulteriores perfeccio- 
namientos a este respecto en muchas 
partes del mundo. Los principales pro- 
blemas radican en la planificación adecua- 
da de las instalaciones, del equipo y del 
material, la lucha contra el ruido y el su- 
ministro de iluminación conveniente. Es- 
tas cuestiones ofrecen amplio campo a la 
aplicación de la ergonomía. La participa- 
ción de los mismos controladores en el di- 
seño y perfeccionamiento de las instalacio- 
nes y equipos sería de gran utilidad, y de 
hecho podría revelarse indispensable. 

Los procesos automáticos últimamen- 
te aplicados en algunas etapas de las ope- 
raciones de control del tráfico aéreo no 
parecen haber tenido efectos negativos 
sobre las condiciones de empleo de los con- 
troladores. La automación facilita y com- 
pleta el trabajo de los controladores y no 
los sustituye. En general, los controla- 
dores han respondido favorablemente a la 
automación y no se han dado las mismas 
pruebas de temor y resentimiento que ma- 
nifestaron los trabajadores de la industria 
con respecto a las posibles consecuencias 
profesionales de la automación y de los 
cambios tecnológicos. Quizá se deba esto 
al hecho de que en el futuro previsible se- 
guirá necesitándose a la par más equipo 
moderno y más controladores, por lo que 
las perspectivas de empleo de esta cate- 
goría de trabajadores son favorables. 

En vista de la importancia atribuida ge- 
neralmente a los servicios de control del 
tráfico aéreo y dada la complejidad de los 
muchos problemas todavía existentes en 
esta materia y la urgencia de su solución, 
es de esperar que las autoridades, en co- 
laboración con los representantes del per- 
sonal interesado, adopten medidas a fin de 
mejorar las condiciones de empleo de los 
controladores del tráfico aéreo, con lo que 
se dará un paso más hacia la consecución 
de las mejores condiciones para la nave- 
gación aérea y se contribuirá a la expan- 
sión armoniosa y constante de la aviación 
al mejorar su grado de seguridad. 
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DEFENSA Y SEGURIDAD EN UN MUNDO MULTIPOLAR 


LOS NUEVOS FACTORES ESTRATEGICOS 


En el curso de los últimos años Francia 
ha sido, a la vez, el centro de un movimiento 
de repliegue sobre sí misma y testigo de la 
formidable transformación causada por la 
naturaleza y la potencia de las nuevas armas. 


La primera de estas dos transformaciones 
ha limitado progresivamente los intereses que 
Francia tenía desperdigados por el mundo. 
Reducida a la vigilancia de sus fronteras na- 
turales, la primera misión de sus fuerzas 
armadas es ahora más absoluta y más sen- 
cilla: garantizar lo que constituye la esencia 
de la nación. En el pasado, a esta misión evi- 
dente y permanente se añadían otras relacio- 
nadas con la protección de intereses impor- 
tantes, pero no vitales. Si era preciso defen- 
der estos intereses por medio de la fuerza, 
los mismos podían perderse en el combate, 
porque aun cuando este hecho podía signi- 
ficar un grave contratiempo, su pérdida no 
comprometía .irremediablemente la existen- 
cia de la patria. Hoy hay que defender lo 
que es esencial, y el instrumento militar del 
país debe adaptarse a la medida y a la natu- 


raleza de esta misión capital. Esta noción . 


de misión capital, común a todos los aliados, 
muy diferente de la protección de intereses 
marginales, es la causa de las dificultades 
actuales de la Alianza Atlántica. Los riesgos 
inherentes al empleo de las nuevas armas son 
de tal amplitud que cada vez es más evidente 
que estas armas no serán esgrimidas, y mu- 
cho menos empleadas más que en la defensa 
de intereses absolutamente vitales. Con el 
fin de que los riesgos a los que debe enfren- 
tarse el Gobierno de Wáshington dentro del 
cuadro de la Alianza no resulten despropor- 


Por el General GALLOIS 
(Forces Aériennes Francaises. ) 


cionados con los intereses que se defienden 
en Europa, los americanos desearían que sus - 
aliados procuraran adaptarse a soluciones 

múlitares que no lleven consigo el empleo 
forzoso: del átomo, como ocurre en otros 

lugares del mundo en los que se lucha con 

armas clásicas en la defensa de objetivos 

secundarios para los Estados Unidos. En 

cuanto a las nuevas armas, quedarían reser- 

vadas para la protección del territorio ame- 

ricano (1). Por el contrario, frente a un 

enemigo también dotado de un arsenal nu- 

clear, y en la defensa de un objetivo tan vital 

como es la protección del territorio de la 

Europa continental, los europeos saben que 

el empleo de una fuerza no atómica resul- 

taría completamente ineficaz. Por esta causa 

los europeos comienzan a preguntarse sobre 

el sentido de una: Alianza en la cual, tal vez, - 
no fueran empleados los mismos medios para 

la protección de todos sus miembros y en la 

que lo que resulta primordial visto desde Pa- 

rís o Bonn, aparece como marginal o secun- 

dario visto desde Wáshington. 


Para Francia la distinción es todavía más 
clara, pues Francia comienza a darse cuenta 
de que, por haber ido perdiendo sus posicio- 
nes exteriores (Argelia, Indochina, Africa 
francesa ), en la actualidad ha quedado redu- 
cida al último hastión, del que no puede ceder 
nada. Este hecho conduce, forzosamente, a 
dar la prioridad a la organización de un apa- 
rato militar nuevo y especial, tal vez mono- 





_(1) Con 16 divisiones, repartidas por todos los con- 
tinentes, no podrán los americanos garantizar su segu- 
ridad. 
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valente, pero adaptado al carácter sagrado 
que tiene lo que ahora hay que defender. 


En cuanto a la segunda de las transtor- 
maciones sobrevenidas en el curso de los úl- 
timos años, si bien Francia, como la mayo- 
ría de los demás países, no ha hecho otra 
cosa que presenciar su realización, en la ac- 
tualidad, al disponer de los medios necesa- 
rios, intenta no ser una víctima de los acon- 
tecimientos. 


En muy poco tiempo, los elementos secu- 
lares sobre los que se fundaban tradicional- 
mente la jerarquía entre las naciones han 
tenido que ceder su puesto a otros criterios. 
Las armas nuevas no se han limitado a mo- 
dificar la forma, la naturaleza y los fines de 
los choques entre los hombres. En la actua- 
lidad, además, están a punto de crear una 
sociedad diferente de las hasta ahora cono- 
cidas. 


Ayer, cuando el poderío se lograba por 
las armas, se apoyaba en el mayor número 
posible de hombres y vehículos de combate 
portadores del fuego, aun cuando no tuvie- 
ran más que una capacidad de destrucción 
limitada. Si uno de los beligerantes conse- 
guía, por una mayor acumulación de hom- 
bres y armas, materializar una capacidad des- 
tructora mayor que la de su adversario, aca- 
baba por desplazarlo. Desde que surgieron 
por primera vez los conflictos entre los hom- 
bres ha venido ocurriendo algo marecido. Sin 
embargo, hoy la fuerza no se adquiere por la 
reunión del mayor número posible de comba- 
tientes y de armas de escaso poder destruc- 
tor, sino, por el contrario, con un número 
limitado de hombres armados con un núme- 
ro, también limitado, de armas, cada una de 
las cuales posee una enorme capacidad de 
destrucción. Cada una de estas armas causa- 
rían, en efecto, al más fuerte de los adver- 
sarios tales daños, que retrasarían varios de- 
cenios sus niveles de progreso. La ciudad de 
Colonia fué destruida a consecuencia de nu- 
merosos ataques aéreos, realizados por unos 
21.000 aviones, cargados con una tonelada 
y media de explosivo convencional. Un solo 
bombardero, al lanzar un solo proyectil, bo- 
rró igualmente del mapa la ciudad de Hiros- 
hima. En líneas generales, la misma energía 
destructora fué utilizada, aun cuando de una 
manera diferente. Varios años y millares de 
tripulaciones habían sido necesarios para lan- 
zar sobre Colonia las 30.000 toneladas de 
acero y TNT «ue la aniquilaron. Bastó la 
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tripulación del “Enola Gay” para que la ciu- 
dad japonesa corriera la misma suerte. 


De esta forma, debido a que una enorme 
cantidad de energía puede ser almacenada en 
una sola carga explosiva, ha sido anulado el 
poder de los “grandes números”. El pode- 
río militar se evaluaba en el pasado los cien- 
tos de miles de toneladas de las flotas de 
combate, en los millones de combatientes y 
en las decenas de millares de carros de asalto 
v aviones. Hoy, cuando se trata de salva- 
guardar la obra viva de un gran país, lo que 
cuenta es su arsenal nuclear y no su número 
de combatientes, de carros o aviones. 


América calcula que podrá mantener a 
raya a la U. R. S. S. y a China con menos 
de 2.000 misiles estratégicos, mientras (ue 
en la región londinense cayeron durante la 
última guerra unos 2.400 V2 sin que se de- 
cidiera el curso de la contienda. La Gran 
Bretaña, por su parte, asegurará la inviola- 
bilidad de su territorio con cuatro subma- 
rinos lanza-misiles y cincuenta bombarde- 
ros. La utilización de estos medios relega- 
rán al pasado las nociones clásicas de la es- 
trategia y de la táctica, anulando a la “ma- 
niobra”, “la utilización del terreno”, “la ex- 
plotación de los grandes espacios”, etc. 


Estas armas, todopoderosas en materia de 
destrucción, difíciles de interceptar y relati- 
vamente precisas, conducen a estas dos con- 
clusiones revolucionarias : 


1) Todo objetivo estático en la superfi- 
cie de la tierra, cualesquiera que sean sus dí- 
mensiones y coordenadas geográficas, puede 
ser destruído por un número relativamente 
limitado de armas nucleares. Por el momen- 
to no es posible proteger eficazmente una 
porción de territorio o una aglomeración 1 
obra contra la caída de las nuevas armas (1). 


2) A pesar de su capacidad de destruc- 
ción, las armas nucleares son tan compactas 
como para poder ser transportadas por ve- 
hículos néreos, terrestres y marítimos, cuya 
movilidad asegura su invulnerabilidad, La 
“andanada” de los 16 “Polaris” de un mo- 
derno submarino es diez veces mayor que 
todas las bombas largadas sobre Alemania 
durante la segunda guerra mundial, 


Fstas dos conclusiones: la “vulnerabili- 
dad” cierta de los “bienes” y la “invulnera- 
(1) Para causar 140 millones de víctimas bastan 
28 megatones, ¿Qué país puede soportar 1.400 Hiroshi- 
mas sin desaparecer del mapa? 
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bilidad” posible de las armas llevan a la afir- 
mación de que un país puede ser contenido 
en sus intentos expansionistas aun cuando 
disponga de un armamento nuclear: 


a) Independientemente de la talla y po- 
tencia de este país, puesto que un número 
limitado de cargas nucleares puede bastar 
para destruir sus aglomeraciones, centros in- 
«dustriales y productores de energía, 


b) Sustrayendo a la destrucción las ar- 
mas de represalia, enterrándolas o por una 
movilidad casi permanente en la tierra, las 
aguas o el aire, 


Pero esta forma de contención, impuesta 
por un “equilibrio de la prudencia”, y que 
resulta casi independiente de la relación de 
luerzas, no se realizaría más que en el caso 
de que los intereses supremos de los Estados 
estuvieran en juego, Si se ha dicho que se 
puede hacer todo con las hbayonetas, menos 
sentarse encima de ellas, con el átomo, por 
el contrario, no se puede hacer casi nada 
más que “sentarse encima”, por no resultar 
plausible la amenaza de su empleo más que 
en el caso de que “lo esencial” estuviera en 
litigio. La contrapartida de esta forma de 
seguridad pudiera estar representada por una 
especie de parálisis de los intereses secun- 
darios. Los compromisos que los Estados 
Unidos se han visto obligados a aceptar en 
Corea y Cuba ilustran estas limitaciones y 
justifican, sobre todo en el caso de Wáshing- 
ton, que no quiere renunciar a sus responsa- 
bilidades mundiales, el esfuerzo realizado 
para aumentar y diversificar su panoplia 
clásica, 


La extraordinaria dimensión del riesgo. 


Estamos hablando de unos elementos nue- 
vos, que dependen de la evolución de la téc- 
nica, pero que, al parecer, deben durar cierto 
número de años todavía. La causa de esta 
estabilidad es debida a que el átomo, así como 


el “vehículo” que lo transporta hasta el obje- . 


tivo, ha introducido en los conflictos arma- 
dos un concepto especial representado por 
la nueva dimensión del riesgo. Por ser el 
riesgo que hoy hay que correr, si se quiere 
recurrir a la fuerza, infinitamente mayor 
que ayer, es poco probable que se produzca 
un nuevo cambio estratégico, por lo menos 
en el futuro inmediato. Cualesquiera que 
sean las nuevas soluciones ofrecidas por la 


785 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


técnica, será preciso que sean experimenta- 
das a fondo antes de modificar las formas 
del equilibrio actual. El misilantimisil, o 
cualquier sistema defensivo perfectamente 
“estanco”, a la caída de proyectiles con carga 
nuclear modificaría las conclusiones ante- 
riores; pero, ¿cómo arriesgarse a especular 
sobre el perfecto funcionamiento de un sis- 
tema que puede tener fallos técnicos o huma- 
nos, cuando el precio del error sería el ani- 
quilamiento ? 


En el pasado, declarar la guerra podía sig- 
nificar la pérdida de un cuerpo expedicio- 
nario, el pago de un tributo, la ocupación 
temporal del territorio o la entrega de una 
provincia al vencedor. Hoy, entre potencias 
atómicas, significa arriesgar la pérdida de la 
esencia de la nación. Si la última guerra 
causó la muerte a 55 millones de personas, 
los americanos sólo perdieron 350.000 hom- 
bres, menos del 1 por 100 de las pérdidas 
totales. Hoy, un ataque moderado sobre los 
Estados Unidos podría causar en pocos mi- 
nutos la imuerte de la mitad de la población. 


Esta evidencia nos lleva a las consecuen- 
cias siguientes : 


— Las naciones nucleares están, en cierto 
modo, auto-protegidas. Cada: potencia nu- 
clear se erige en “santuario” ante los demás 
países, aun cuando sean también nucleares, 
y se rodea de una especie de zona de incer- 
tidumbre ante el riesgo de que utilice su 
nuevo arsenal. Cada nación nuclear puede 
compararse a la estructura del átomo; es 
decir, a un núcleo que sería indestructible 
sin un gran desprendimiento de energía, ro- 
deado de cinturones sucesivos de electrones, 
que representarían los intereses secundarios 
o marginales y cuya desaparición o modifi- 
cación alterarían sin destruir la naturaleza 
del núcleo. 


— Las dimensiones del riesgo nuclear ha- 
cen casi absurdo el recurrir a la fuerza en el 
caso de dos naciones atómicas. El castigo a 
un choque de esta naturaleza resultaría des- 
proporcionado con el valor del fin deseado, 
aun cuando éste fuera la consecución de la 
supremacía mundial. El resultado podría ser 
el aniquilamiento de los beligerantes, tanto 
del agresor como del que, en el caso de gue- 
rra convencional, hubiera sido la víctima, 

— Por muy poderoso que sea su arsenal 
atómico, las Potencias nucleares no tienen 
más remedio que adaptarse a las situaciones 
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creadas, no en detrimento de sus intereses 
vitales, pero sí en perjuicio de sus intereses 
secundarios. La potencia militar más impor- 
tante del mundo ha tenido que resignarse a 
ver a los especialistas soviéticos en las cer- 
canías de Cabo Cañaveral, así como a que 
los buques soviéticos utilicen las instalacio- 
nes portuarias de Cuba, con el fin de vigilar 
las costas americanas, Por su parte, rus- 
cheff ha tenido que aceptar la retirada de sus 
misiles instalados en Cuba, por considerarse 
esta situación insoportable desde el punto de 
vista de Wáshington. 


Lo que ayer era un “casus belli” hoy es 
un asunto a negociar. Ayer, una comunica- 
ción malsonante desencadenabha la guerra 
de 1870. Hoy, un avión americano, abatido 
por un caza soviético, sólo significa una pro- 
testa diplomática. Es evidente que se produ- 
ciría una gran desproporción entre los efec- 
tos de una guerra nuclear y la naturaleza de 
uno de estos incidentes. 


— La guerra ha perdido todo su atractivo, 
como aventura arriesgada, pero en la que 
también están presentes la gloria y toda cla- 
se de posibilidades. Todos saben que los ries- 
gos serían enormes y las ganancias nulas. Los 
combatientes tendrían un papel mínimo y las 
poblaciones no tendrían posibilidades de su- 
pervivencia. Los escasos supervivientes ten- 
drían que reconstruir la nación a partir de 
un territorio convertido en un desierto. 


Las opiniones públicas reclaman la supre- 
sión de los “stocks” nucleares sin advertir 
que, accediendo a esta petición, se volvería 
a dar a la guerra las posibilidades y la bri- 
llantez de antaño. Por otra parte, en la era 
nuclear, el papel de las “fuerzas morales” 
es menos decisivo que en el pasado, en contra 
de lo que se afirma frecuentemente. Es cierto 
que las opiniones públicas podrían paralizar 
una política aventurera; pero, por muy timo- 
rata que sea, no podrá hacer creer a un ágre- 
sor potencial que es posible someterla impu- 
nemente sin que se produzca una reacción 
nuclear. 


—Las “guerras en cadena” del pasado son 
cada vez menos probables. Ayer, cuando co- 
menzaba un conflicto en cualquier parte del 
mundo, las grandes Potencias que participa- 
ban en el mismo no arriesgaban sobre el ta- 
blero mundial más que un cuerpo expedicio- 
nario. El riesgo era insignificante, mientras 
que las ganancias podían ser importantes. 
Hoy la cosa es muy diferente. Los países no 
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comprometidos inicialmente en un conflicto 
nuclear harán todo lo posible por mantenerse 
apartados de semejante catástrofe y se limi- 
tarán, muy probablemente, a liquidar pací- 
ficamente sus consecuencias. 

Estos factores, que acabamos de estudiar, 
son más bien favorables al establecimiento de 
una cierta paz y estabilidad. Las armas de 
destrucción masiva no son, pues, la única cau- 
sa de los más grandes peligros. Por ser la 
guerra nuclear absurda, por la auto-protec- 
ción de los países posesores de las nuevas 
armas, por la firmeza del “statu quo” entre 
ellos y por la repulsión que el empleo de 
las armas atómicas inspira, se puede afr- 
mar que la supresión de las mismas no 
resolvería todos los problemas hoy plan- 
teados. 


A este aspecto positivo del hecho atómico 
hay que agregar otras consecuencias de efec- 
tos más inciertos, 


A las divisiones sociales se agrega hoy la 
división atómica. En ambos bloques mundia- 
les se encuentran hoy países provistos de 
armas nucleares y otros que carecen de ellas. 
Las naciones pertenecen a dos jerarquías di- 
ferentes de acuerdo con las armas que po- 
seen. Los bloques están, de este modo, tan 
divididos al Este como al Oeste. Las dife- 
rencias entre naciones no dependen solamen- 
te de la evolución económica. El átomo no 
puede continuar siendo el monopolio de los 
más fuertes. Por ser el origen de la seguri- 
dad de los que lo poseen y de la incertidum- 
bre para los demás, el átomo inquieta, fas- 
cina y divide. 

Otra consecuencia de la existencia de las 
armas nuevas la constituye la dificultad de 
conciliar el carácter absurdo de una guerra 
nuclear con una política que acepte esta con- 
tingencia. Es decir, resulta inconcebible cómo 
podría funcionar una alianza militar fun- 
dada en la posibilidad de tener que recurrir 
a la guerra, si en este trance hay que emplear 
armas atómicas con las consecuencias que 
todo el mundo sabe. Que un pueblo utilice 
su arsenal atómico en el caso de que su exis- 
tencia se halle amenazada, nos parece lógico. 
Pero que por un tratado, en un clima nor- 
mal, un Gobierno se comprometa a garan- 
tizar a otro país, aceptando para ello el ries- 
eo supremo, nos parece absurdo. A medida 
que las grandes Potencias buscan la seguri- 
dad en la invulnerabilidad de sus arsenales, 
el recurso a las armas nucleares es cada vez 
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menos posible. El progreso técnico refuerza 
la seguridad de estos países al mismo tiempo 
que debilita la de sus aliados, 


Se dirá que si el átomo conduce a una 
estabilidad semejante entre Potencias nuclea- 
res, la seguridad de los países no atómicos 
se debe garantizar con las fuerzas clásicas. 
Esto es así en todas aquellas partes del mun- 
do en donde el adversario está desprovisto 
de armas nucleares, pero no en donde las 
posean. Se llega así a una singular conclu- 
sión: las coaliciones no resultarán eficaces 
más que en aquellas regiones en las que el 
adversario no esté equipado atómicamente, 
mientras que su validez será discutible en 
donde posea armas nucleares; es decir. allí 
en donde las coaliciones parecen más nece- 
sarias, porque se oponen al enemigo más po- 
deroso. Esta conclusión limita el interés de 
los sistemas colectivos en los cuales muchas 
naciones creyeron encontrar el] medio de ase- 
gurar su territorio contra el imperialismo de 
los “Grandes”. 


Limitaciones de la defensa activa. 


El explosivo nuclear, por su radio de des- 
trucción, ha limitado la eficacia de los siste- 
mas clásicos «le defensa activa. En 1963 se 
estimaba en los Estados Unidos que por 
cada dólar invertido en mejorar el “poder 
de penetración” de las armas ofensivas ac- 
tuales eran necesarios 30 dólares para llevar 
el sistema defensivo al mismo mivel. En la 
actualidad los especialistas se encuentran en 
un callejón sin salida y consideran más ven- 
tajoso contar con la carencia de medics de 
defensa que admitir las consecuencias. 


En el plano político, esto significa que ya 
no es posible apoyar una actitud estricta- 
mente defensiva en una doctrina militar y 
una organización defensiva. Cuando la cri- 
sis de Cuba, los soviets instalaron misiles 
balísticos a menos de 200 kilómetros de las 
costas americanas y declararon que estas 
armas eran defensivas, Y de hecho, tenían 
razón. ¿Qué armas defensivas hubieran po- 
dido facilitar a su aliado Fidel Castro que 
fueran capaces de proteger a Cuba contra 
la caída de los misiles americanos? Como 
estas armas no existían, se vieron obliga- 
dos a disponer el empleo “defensivo” de ar- 
mas “ofensivas”. Nadie duda que este argu- 
mento sirvió a los fines de la política sovié- 
tico, pero ello no hace menos cierto que en 
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la era del átomo y del misil balístico resul- 
taba razonable. 


En el campo militar las limitaciones de 
los sistemas de defensa activa han condu- 
cido al concepto de la “defensa indirecta” y 
a la “supervivencia” por medio del movi- 
miento de las armas de represalia. Al no 
poder proteger directamente el territorio a 
defender, prohibiendo el uso de su espacio 
aéreo al enemigo o deteniendo los proyecti- 
les lanzados contra los objetivos antes de 
que los alcancen, se utilizan las bases exte- 
riores, que no pueden ser destruidas simul- 
táneamente, O los espacios aéreos o maríti- 
mos en los que se puedan ocultar las armas 
de represalia. Estas son tanto más difíciles 
de destruir, simutáneamente, cuanto más se- 
cretos son sus movimientos y más compleja 
su localización. 


La disuasión nuclear. 


Los factores de la disuasión nuclear son: 
las dimensiones inusitadas, incluso desmesu- 
radas, del riesgo y la ineficacia de los me- 
dios defensivos. Es cierto que el concepto 
de disuasión es tan viejo como el empleo de 
la fuerza. Pero el átomo, por los riesgos que 
su utilización implica, ha ampliado. su sen- 
tido. Ayer, entre dos adversarios dispuestos 
al choque, podía llegar un momento en el 
que el interés aparecía como superior al ries- 
go, por lo que se producía el intercambio 
de golpes. Un país podía ser disuadido de 
lanzarse sobre otro, mientras su Gobierno no 
adquiría la certeza de que, por ser sus Tuer- 
zas superiores a las del adversario, y el be- 
neficio mayor que el precio, resultaba venta- 
joso recurrir a las armas. En la actualidad 
este cálculo no puede plantearse. La supe- 
rioridad numérica de las fuerzas carece de 
sentido y el precio de un conflicto puede 
alcanzar tal nivel, que resulta insensato recu- 
rrir a las armas. 


A partir del momento en el que el con- 
flicto no produce beneficios y recurrir a las 
armas, es lo suficientemente peligroso como 
para que parezca absurdo, no queda otra 
salida que las negociaciones u otras formas 
de hostilidad que no sea el choque armado. 
Si, por otra parte, se admite que, al mismo 
tiempo, los demás estados neutrales prosi- 
guen sin sufrir pérdidas ni daños de nin- 
guna clase su carrera hacia la prosperidad, 
una política de agresión, como la que aca- 
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bamos de perfilar, es evidentemente ab- 
surda. 


Sin embargo, se olvida muy frecuente- 
mente lo difícil que resulta recurrir a la 
fuerza en la era nuclear. El riesgo más 
grande lo corre el que da el primer paso, 
pues aún cuando haya pocas probabilidades 
de que el enemigo reaccione, las consecuen- 
cias de esta reacción podrían alcanzar tal 
amplitud, que será necesario tomar en con- 
sideración los resultados más inesperados. En 
ciertas circunstancias, puede ser mucho más 
difícil tomar semejante iniciativa que ejer- 
cer represalias después de sufrir un ataque, 
sobre todo si ambas fuerzas de represalias 
son invulnerables, y las poblaciones civiles 
son el primer objetivo de la agresión. 


Las dimensiones de las fuerzas respecti- 
vas, dentro de ciertos límites, tienen un pa- 
pel menos decisivo que en la era clásica. La 
crisis de Cuba puso de manifiesto que la 
mayor potencia militar no podía tolerar la 
instalación de 40 misiles a 150 kilómetros 
de sus costas, ni admitir la presencia de 40 
bombarderos diseñados antes de 1950, pero 
capaces de transportar armas nucleares (1). 
in realidad, con 40 cargas atómicas desple- 
gadas sobre Cuba, la isla se había convertido 
en un santuario inviolable y el riesgo que se 
corría al atacarla, no guardaba relación con 
los beneficios «que pudiera ocasionar esta 
agresión. Antes que vivir bajo la amenaza 
que representaban estos 40 misiles, el go- 
bierno de Washington prefirió dar garantías 
a la Cuba de Fidel Castro y, a continuación, 
llegar a un acuerdo con Moscú, 


La relación de las fuerzas balísticas so- 
viéticas y americanas constituyen otro ejem- 
plo de equilibrio estratégico obtenido a par- 
tir de un desequilibrio de medios atómicos. 
Los americanos hablan de unos 2.600 ve- 
hículos portadores capaces de atacar atómi- 
camente a la URSS, mientras que calculan 
que Rusia solo dispone de la décima parte de 
este número para atacar el territorio ame- 
ricano. A pesar de una inferioridad de l a 
10, en contra de la URSS, nadie duda en los 
Estados Unidos de que existe un equilibrio 
estratégico entre los dos países. Y aún cuan- 
do la Unión Soviética sólo puede practicar, 


(1) La presencia de estas armas en Cuba no modi- 
ficaban la situación estratégica entre la U, R. $. $. y los 
Estados Unidos, pero Cuba se había convertido en inex- 
pugnable. 
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ante los Estados Unidos, una estrategia con- 
tra-ciudades, es decir, una política de sul- 
cidio, apenas existe concesión que Washing- 
ton no esté dispuesto a hacer a Moscú. 


Invulnerabilidad de las armas decisivas. 


La inexistencia de una defensa activa, por 
una parte, y la miniaturización de las nue- 
vas armas, que pueden almacenar en un pe- 
queño volumen enormes capacidades de des- 
trucción; por otra, han facilitado a los téc- 
nicos el medio de asegurar la casi invulne- 
rabilidad de las armas hoy decisivas. Je- 
cientemente, el General Power fijaba, en 
una veintena, el número de misiles que ha- 
ría falta lanzar desde Eurasia para destruir 
uno sólo de sus “Minuteman”. 


Es posible que esta cifra se reduzca al 
mejorar la precisión y al aumentar la po- 
tencia de destrucción de cada ingenio ata- 
cante. Pero, aún cuando se reduzca a media 
docena, no se concibe qué gobierno puede 
asumir el riesgo supremo de destruir los 
mil misiles desplegados en territorio amert- 
cano con una salva de 6.000 proyectiles. 
ista salva, por otra parte, debería ser lan- 
zada simultáneamente, porque de otro modo 
la alerta evitaría la destrucción de una par- 
te de la capacidad de represalias de los 
Estados Unidos y sería lanzada contra el 
agresor. ¿Cómo será posible lanzar simultá- 
neamente tal número de misiles si resulta 
difícil lanzar un cosmonauta a la hora pre- 
vista? 


Por último, aún admitiendo que todas es- 
tas dificultades sean superadas, y dando al 
lanzamiento una probabilidad de éxito del 
90 por 100, quedará todavía el 10 por 100 
de los misiles americanos sin destruir, es 
decir, unos 100, que serían lanzados sobre 
las ciudades soviéticas, va que sería absur- 
do dirigirlos a las rampas de lanzamiento 
ya vacías. Esta represalia destruiría los 50 
núcleos urbanos más importantes de la 
URSS, con la casi totalidad de su potencial 
político, administrativo y científico, y el 60 
por 100 de su capacidad industrial. 


Este intercambio de golpes llevaria al ab- 
surdo. El agresor habría destruido el 90 por 
100 de los misiles estáticos americanos, 
pero, habría perdido a cambio su propia 
sustancia, sin destruir la de su víctima. Todo 
ello sin contar con que el potencial móvil 
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de represalias de los Estados Unidos (avio- 
nes en alerta, submarinos), estaría intacto. 
El mismo razonamiento se puede aplicar a 
una agresión americana. Vemos, pues, que 
el “statu quo” es obligatorio entre los dos 
países. Por todas las razones anteriores, y 
alguna más, que no es el momento de ana- 
lizar, es muy probable que durante los pró- 
ximos cinco oO diez años, tanto los Estados 
Unidos como la URSS, e incluso Inglaterra, 
se ortentarán hacia el perfeccionamiente de 
la invulnerabilidad de sus medios de repre- 
salia, reforzando, de este modo, la estabi- 
lidad actual, 


Las consecuencias de esta mutua invulne- 
rabilidad son de cierta importancia. 


En las primeras páginas de su obra “De 
la Guerra”, Clausewitz escribe, en sustancia, 
que “la guerra no es nada más que la con- 
tinuación de la política por otros medios. .., 
gracias a la destrucción de las fuerzas del 
enemigo y a la conquista de sus bienes...” 
Y, además, Clausewitz precisa que al des- 
truir las fuerzas del adversario se limita la 
acción de estas fuerzas al ser empleadas 
contra uno mismo y que, al apropiarse de 
sus bienes, se pueden sufragar los gastos del 
combate. Así, la guerra, inteligentemente 
conducida, puede ser una operación racional 
y puede aportar más de lo que cuesta. Es 
decir, que la guerra puede ser realmente 
un acto político. Clausewitz no había olvida- 
do las guerras limitadas desarrolladas en 
Europa en el siglo xv111 y que, en oposición 
a los conflictos ideológicos de los siglos xv1 
y comienzos del xvi1, costaban menos de lo 
que producían a sus iniciadores, 


Un testigo de las guerras de Napoleón I 
no podía imaginar otro fin de la guerra que 
la destrucción de las fuerzas enemigas. Ayer, 
todavía, la combinación carro-avión, que fun- 
cionó maravillosamente durante la campaña 
de Francia, era un arma anti-fuerza. Cuan- 
do Hitler desencadenó la acción estratégica 
contra las aglomeraciones británicas, carecía 
de los medios militares adecuados. La 
Wehrmacht y la Tuftwaffe estaban esencial- 
mente organizadas para el combate antifuer- 
za. Por el contrario, fueron los aliados quie- 
nes, a causa de la falta de contacto físico 
con el adversario, tuvieron que recurrir, esta 
vez con medios apropiados, a una estrategia 
contra-ciudades. Se trataba, en aquella: épo- 
ca, de una campaña de usura lenta destina- 
da a debilitar las fuerzas enemigas con el 
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fin de permitir posteriormente la conducción 
victoriosa de operaciones anti-fuerza, 

Hoy, si Clausewitz volviera a escribir su 
obra, ante la invulnerabilidad de las fuerzas 
de represalia de las potencias atómicas, di- 


“ría en resumen: “La guerra ya no es la 


continuación de la política con otros medios, 
puesto que no es posible destruir las fuerzas 
del enemigo y, solamente, se pueden destruir 
sus bienes. Ahora bien, al no poder destruir 
las fuerzas invulnerables, es probable que al 
atacar los bienes del enemigo, se provoque 
la reacción de sus fuerzas intactas contra 
nuestros propios bienes. Atacar los bienes 
del enemigo será, no solamente peligroso, 
sino absurdo, pues con ello se destruye lo 
que deseamos apropiarnos. 


Todos se felicitarán de comprobar que la 
guerra nuclear no puede ser un acto polí- 
tico y que todo induce a renunciar en el caso 
de que un “statu quo” no tenga fundamentos 
justos. ¿Y qué es una alianza militar sino 
un acto político que trata de disputar ciertas 
ventajas al adversario o a mantener cierta 
situación, haciéndole comprender que, en el 
caso de no lograr pacíficamente los objeti- 
vos fijados, los estados miembros de la alian- 
za recurrirán a la fuerza? ¿Qué es la NATO, 
sino una alianza militar fundada esencial- 
mente sobre el poderío de los Estados TJni- 
dos y, más particularmente, sobre la ame- 
naza que representa el potencial atómico ame- 
ricano? Pero si recurrir a este arsenal es 
demasiado irracional para ser temido, ¿qué 
queda del sistema colectivo de defensa de 
que estamos hablando? En el momento en 
el que se firmó el Pacto Atlántico, la situa- 
ción era muy diferente a la actual y las 
nuevas armas la han modificado totalmente. 
Hoy nos apoyamos en otros supuestos y no 
resulta fácil admitir este hecho: 

— Entre potencias nucleares y en la me- 
dida en que estas potencias sigan a un rit- 
mo aproximado la carrera científica y téc- 
on el recurso a la fuerza resulta inconce- 
bible. 


— Por el contrario, entre una potencia 
atómica: y un país desprovisto de las nuevas 
armas, el «desequilibrio es manifiesto. Este 
país tiene la doble desventaja de estar sin 
defensa ante el otro y no poder especular 
sobre la garantía que anteriormente le ofre- 
eS su adhesión a un sistema de alianza mi- 
tar. 


— Cada potencia nuclear trata de consti- 
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tuirse en una especie de “santuario” por la 
amenaza de emplear, en última instancia, un 
arsenal casi invulnerable. Por el contrario, 
sólo garantiza su propia protección, puesto 
que resulta inconcebible que se exponga a 
la destrucción con el fin de proteger a otro 
estado, aún cuando sea vecino, amigo 0 
aliado. 


Por esta razón, las alianzas militares clá- 
sicas no tienen hoy el mismo papel que en 
el pasado. Al estar fundadas sobre la ame- 
naza de utilizar el átomo, nadie cree en ellas, 
mientras que si sólo reúnen fuerzas conven- 
cionales, carecen de eficacia contra una po- 
tencia que pueda recurrir al átomo para 
aniquilar, en pocos momentos, estas fuerzas 
convencionales. 


Pero la invulnerabilidad de las fuerzas 
de represalia tienen todavía otra consecuen- 
cia. Si efectivamente, los misiles soviéticos 
son invulnerables a los misiles americanos 
y viceversa, y si para los dos países, los 
únicos objetivos estratégicos que pueden ser 
destruídos son las ciudades, los arsenales 
respectivos de los dos “Grandes” puede re- 
ducirse apreciablemente. 


Esta fué la intención de las declaraciones 
de los profesores Lapp, Linus Pauling y 
Seymur Melman sobre las excesivas propor- 
ciones del arsenal nuclear americano (1). 
Un acuerdo de desarme que redujera más 
del 530 por 100 de los stocks nucleares «le 
los dos países, no modificaría sensiblemen- 
te la posición de cada uno y les permitiría 
practicar una estrategia de disuasión contra- 
ciudades plenamente eficaz. Á este respecto, 
parece que la URSS ha asimilado la lec- 
ción y ha renunciado a practicar una es- 
trategia anti-fuerza frente a los Estados 
Unidos, conformándose con los medios de 
practicar una estrategia contra-ciudades, 
puede que, en la actualidad, sólo dispone 
de unos 150 proyectiles capaces de alcanzar 
el territorio americano. Por el contrario, dis- 
pone de un gran arsenal de ingenios de 
alcance medio que le permite ejercer una 
estrategia anti-fuerza en Furopa continental. 


Si un día se llegase a la “desnucleariza- 
ción” de la Europa occidental que reclama 
Moscú y que apoyaban algunos expertos 
americanos, seguidos por algunos europeos, 





(1) Seymur Melman estimaba que la capacidad de 
destrucción de los Estados Unidos era de 230 a 1.230 
veces mayor de lo necesario, 
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los Estados Unidos se verían enfrentados al 
dilema siguiente: 


— O bien no intervenir en el caso de 
agresión limitada contra ciertos territorios 
europeos y el destino de Europa quedaría 
resuelto para siempre. 


— O bien responder y correr el riesgo 
de atacar los bienes del asaltante, al no 
poder neutralizar previamente sus fuerzas 
estratégicas. Esto provocaría una reacción 
contra la población de los Estados Unidos. 


Pero parece que tanto en Washington 
como en Moscú, se adaptan con bastante fa- 
cilidad a las exigencias del momento y acep- 
tan la estrategia anti-ciudades. Las dos de- 
legaciones que en Ginebra estudian las con- 
diciones del desarme admiten el congela- 
miento de los misiles y aviones estratégicos, 
dando libertad a la fabricación de merlios 
tácticos. No es difícil imaginarse lo que un 
acuerdo semejante significaría para Europa, 
al alcance de las armas tácticas soviéticas. 
En la misma Conferencia se habla de re- 
nunciar al estudio de la puesta a punto de 
los misiles anti-misiles, para evitar una in- 
estabilidad, por considerar que la estabilidad 
se mantiene al poseer, tanto Rusia como 
los Estados Unidos, un número relativa- 
mente reducido de misiles balísticos invul- 
nerables antes de su empleo y en su travec- 
toria. Sin preocuparse demasiado por la 
contradicción, un delegado americano afir- 
maba que una primera medida hacia el des- 
arme que aprobaban ambas comisiones, era 
la destrucción de los bombarderos anticua- 
dos v añadía que esto no era un gesto gra- 
tuíto, puesto que un B-47 sólo, representaba 
una potencia destructora más grande que 
la de todas las armas utilizadas durante la 
segunda guerra mundial. De este modo, que- 
daba implícitamente rehabilitada un arma a 
la que los expertos americanos niegan toda 


importancia cuando lleva las escarapelas de 
la RAF o de la aviación francesa. 


Irreversibilidad nuclear. 


Militarmente, la potencia ya no se const- 
gue por la suma de un gran número de com- 
batientes armados con medios de escasa Ca- 
pacidad de destrucción, sino, por el contra- 
rio, por un arsenal, numérncamente redu- 
cido, y de gran eficacia destructora por uni- 
dad de fuego. Los Estados Unidos, con me- 
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nos de 2.000 misiles de gran alcance y la 
URSS con una panoplia estratégicamente 
diez veces menor, y la Gran Bretaña con 
cien cargas nucleares, se sienten capaces de 
asegurar su independencia. 


Esta limitación presenta las consecuencias 
siguientes : 

— Poner a punto sistemas de defensa in- 
disolublemente ligados al átomo y que, por 
consiguiente, son irreversibles, Si mañana 
los 50 bombarderos y la media docena de 
submarinos, que van a constituir el arsenal 
británico, no estuvieran provistos de cargas 
nucleares, no representarían una fuerza mi- 
litar. Tampoco los Estados Unidos ni la 
URSS pueden volver atrás, 


— Otro aspecto, y no de los de menos 
importancia de la limitación del número de 
vehículos portadores, es la transformación 
de las industrias de armamento. La postbi- 
lidad de poder fabricar miles de aviones y 
carros ya no tiene importancia, mientras re- 
sulta decisivo disponer, de manera autóno- 
ma, del nuevo explosivo, El potencial cien- 
tífico es más importante hoy que una indus- 
tria pesada o una demografía capaces de 
alinear miles de vehículos portadores y com- 
batientes. 


Esta irreversibilidad de los sistemas mili- 
tares fundados en el átomo y su incapaci- 
dad para adaptarse a otras misiones que no 
sean la salvaguardia de lo esencial, obligan 
a buscar, en otros medios, las armas nece- 
sarias para la defensa de intereses secunda- 
rios o marginales. Los Estados Unidos han 
tratado de organizar fuerzas clásicas para 
advertir, a continuación, que no les servían 
para nada en Cuba, en Panamá o en el Viet- 
nam. No comprendieron que la revolución 
del átomo no era la única en el campo de 
los choques armados y que, donde podían 
ser útiles sus unidades clásicas, el átomo no 
podía. ser excluído. Por el contrario, en los 
teatros de operaciones donde es manitiesto 
que las armas atómicas no pueden emplear- 
se, hay que recurrir a otros medios militares, 
con otra organización y otro armamento. Se 
puede argiiir que el adversario se puede 
" batir con medios atómicos o con medios clá- 
sicos. La probabilidad de que emplee la for- 
ma clásica es muy grande, puesto que teme 
la “escalada” y sabe que puede ser posible 
a partir de un combate clásico, mientras que 
la insurrección permanente y la guerrilla no 
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la pueden justificar política ni militarmente. 
Por esta razón, el gobterno americano, des- 
pués de declarar que era necesario aumen- 
tar las fuerzas clásicas, descubre en el Viet- 
nam otras formas de hostilidad, cuyo trata- 
miento exige una doctrina de empleo y un 
aparato político v militar muy diferente del 
que se creía necesario. 


En Gran Bretaña, por el contrario, los 
Libros Blancos sobre la defensa que el go- 
bierno publica todos los años, citan, al lado 
de “una disuasión nuclear independiente”, 
a los elementos de Tierra, Mar y Aire, que 
dotados con armas clásicas, están encarga- 
dos de proteger los intereses del Reino Uni- 
do fuera de las Islas Británicas. Si hay 
que defender intereses exteriores, se 1mpo- 
ne el empleo de medios de intervención, cuya 
naturaleza es muy diferente de los que son 
indispensables a la defensa del país, de acuer- 
do con la definición de la Ordenanza del 7 
de enero de 1959: “La defensa tiene por fin 
garantizar, en todo tiempo, en todas las cir- 
cunstancias y contra toda forma de agre- 
sión, la seguridad e integridad del territorio, 
así como la vida de la población”. Esta mi- 
sión primordial no la pueden asegurar hoy 
ni los Estados Unidos, ni Gran Bretaña, ni 
la URSS, sin recurrir al nuevo explosivo, 
con el sistema de pensamiento y el aparato 
militar que ello lleva consigo. Lo nismo 
ocurre con Francia. 


Continuidad entre lo «clásico» y lo «nu- 
clear». 


Se recordará, que a fines de 1958, la Co- 
misión de Energía Atómica americana hizo 
explosionar, en Nevada, un cierto número 
de cargas atómicas de muy poca potencia 
(menos de 100 toneladas de TNT). Desde 
hacía años, el Ejército de Tierra de los Es- 
tados Unidos estudiaba el empleo de armas 
atómicas de una potencia inferior a la po- 
tencia nominal. Pero las experiencias de 
1958 revelaron al mundo, de manera espec- 
tacular, que ya no existía solución de con- 
tinuidad entre la gama de los explosivos 
clásicos y la del explosivo atómico. Los pe- 
ligros de la “escalada”, tan aludidos por los 
expertos americanos, son la consecuencia 1n- 
mediata de esta continuidad entre los dos 
tipos de explosivos. Las consecuencias polí- 
ticas y militares de este hecho son insosla- 
yables. 
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Entre las potencias nucleares, provistas 
de un arsenal diverso, los conflictos “iimi- 
tados” en importancia se han hecho poco pro- 
bables. En el tiempo de la guerra de Corea, 
el arma atómica (aún cuando fué esgrimida 
por Eisenhower, llevó a las conversaciones 
de Pam-Mun-Jon), parecía desproporciona- 
da con la naturaleza del conflicto. St en 
aquella época hubieran existido armas de 
menos potencia que las del tipo Hiroshima, 
el mando comunista estaría obligado a en- 
frentarse con la posibilidad de su empleo 
contra las fuerzas chinas y nordcoreanas. 
Hubiera tenido que dispersar sus fuerzas y 
perdido la ventaja de la masa y el número. 
Es ahora evidente que el General Mac Arthur 
tenía “razón al querer recurrir a las armas 
nuevas, 


Es poco probable que, un país, en posesión 
de la panoplia nuclear, se resigne a perder 
un conflicto sin recurrir a un explosivo más 
poderoso que posee y que le proporcionaría 
la victoria. Si dos beligerantes, igualmente 
dotados de la panoplia completa se afronta- 
ran con las armas en la mano, cada uno debe 
tener presente este razonamiento y temer 
la “escalada” hacia el intercambio de armas 
con una potencia cada vez mayor. En este 
caso, los fines de la lucha, quedarían rápi- 
damente desbordados por las destrucciones 
ocasionadas y sería preciso capitular o con- 
tinuar la “escalada” hasta lo absurdo. Por 
saberlo, ambas partes evitan el choque. La 
crisis de Cuba ha demostrado la tesis de la 
“escalada”. Antes que enzarzarse, con los es- 
pantosos riesgos que este paso significaría, 
los dos adversarios prefirieron una batalla 
de flores. 


En Europa, el miedo provocado por el 
peligro a la “escalada”, parece una garantía 
suficiente a los encargados de organizar la 
defensa. La administración demócrata ame- 
ricana ha experimentado el mismo temor, 
pero para afirmar la seguridad de los Es- 
tados Unidos, se ha esforzado por retirar 
de Europa los primeros peldaños de la “es- 
cala” nuclear. Las inquietudes expresadas 
por los aliados europeos provienen de la 
interpretación que Washington hace del pe- 
ligro de la “escalada”. Visto desde América, 
un conflicto en el que estuvieran mezcladas 
fuerzas americanas, no podría ser ni “limi- 
tado”, ni “localizado”, lo que tranquiliza a 
los aliados europeos, pero inquieta a Was- 
hington. Para que este conflicto fuera limi- 
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tado, habría que estar dispuesto a ser de- 
rrotado, con tal de no echar mano a los 
arsenales nucleares. Si se recurriera a estas 
armas, se invitaría al adversario a hacer lo 
mismo, y como los misiles balísticos han 
suprimido las distancias, la lucha no podría 
ser ni limitada, ni localizada. Por ello, se 
explica que Washington trate de crear, arti- 
ficialmente, una discontinuidad entre los dos 
sistemas: el convencional y el atómico, con 
el fin de no ser arrastrado a una guerra que 
podría amenazar directamente el territorio 
americano, Esta preocupación, justifica la 
negativa de Washington a instalar misiles 
móviles de alcance medio en Europa. Pam- 
bién es el origen del proyecto de fuerza mul- 
tilateral. 


En la mar, y bajo el control americano 
(Washington no abandonará su derecho al 
veto) (1), esta fuerza multilateral no pue- 
de materializar los peldaños inferiores de 
Ja escala nuclear. Así, los Estados Unidos 
esperan conjurar el peligro de ser colocados 
en la situación de tener que intervenir nu- 
clearmente. Si, por ejemplo, las tropas ame- 
ricanas, en contacto con el enemigo v en 
situación difícil, dispusieran de armamento 
atómico, habría gran probabilidad de que lo 
emplearan. Cualquiera que sea la forma y 
la rigidez del control, podría ser peligroso 
colocar tal armamento en manos de comba- 
tientes que podrían encontrarse en situación 
difícil. En la mar, a dos o tres mil kiló- 
metros de un choque armado, las cosas son 
diferentes y el casi-automatismo del combate 
atómico es mucho más difícil. 


La “escalada”, al mismo tiempo que pro- 
tege a Europa, es un peligro para los Fs- 
tados Unidos. Se explica que la alianza, en 
su conjunto, tenga dificultades para adap- 
tarse a estos cambios técnicos que alteran 
de arriba a abajo las condiciones estraté- 
gicas y políticas existentes en el momento 
de su constitución. 


Estas son las nuevas circunstancias que 
condicionan las tensiones que, actualmente, 
influyen sobre el mundo. El problema de la 
seguridad francesa debe estudiarse tenién- 
dolas muy presentes. 


(1) América, que conserva, evidentemente, la entera 
libertad de utilizar su propia fuerza nuclear, es indife- 
rente tal veto de uno «de los aliados de esta fuerza multi- 
lateral, mientras que la suerte de los otros aliados podría 
decidirse por su único veto. 
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ESTRATEGIA MUNDIAL 


Algunos aspectos no militares de la estra- 
tegia global. 


Es verdadero empleo de los medios bélicos 
constituye sólo uno de los aspectos de la 
compleja conducta de las operaciones en una 
clase de conflicto que puede ser considerado 
como permanente, aunque no declarado. 


Lo que diferencia tal tipo de conflicto de 
los del pasado es el actual empleo de todos 
los instrumentos de penetración y conquista, 
mientras que el recurso de las armas per- 
manece como una amenaza potencial o como 
una medida de emergencia, a mantener den- 
tro de los límites razonables, para evitar ries- 
gos excesivos de incalculables consecuencias. 


La: labor de penetración es, ante todo, psi- 
cológica e ideológica, tendiendo a poner de 
relieve, mediante una prudente, obstinada e 
inteligente acción propagandista, todos los 
puntos débiles del sistenra adversario, a to- 
mentar desórdenes y situaciones incómodas, 
a alimentar odios y rencores, a explotar há- 
bilmente situaciones y circunstancias espe- 
ciales O momentáneas y a despertar senti- 
mientos profundamente arraigados aunque, 
a veces, sólo inconscientemente advertidos. 

En todos los países, cualquiera que sea su 
sistema político, la opinión pública ejerce en 
modo directo e indirecto, activo o pasivo, un 
notable peso. Tiene una sensibilidad a veces 
muy viva, otras sólo adormecida, otras fran- 
camente irritable. 


Esto es aplicable, en particular, a las nacio- 
nes de Occidente que fundan en la libertad 
de pensamiento y de opinión, así como en la 
de libre elección que efectúan a través del 
voto, sus sistemas y su fuerza, pero que en- 
cuentran también en ellas un elemento alta- 
mente vulnerable. 


Por VITTORIO BARBATI 
(De Rivista Aeronautica. ) 


Mas también es de aplicación para Oriente 
que se encuentra obligado a desplegar, en el 
interior de los países componentes del blo- 
que, una inteligente y férrea acción de adoc- 
trinamiento y de propaganda para mantener 
en vigencia aquellos conceptos que represen- 
tan el sostén y fundamento de su credo. 


Pero cesta arma, ofensiva y defensiva de 
primer orden, es también empleada como 
potente instrumento de agitación y penetra- 
ción en los países “neutrales”, en los “no 
comprometidos” y en las nuevas naciones en 
vía de desarrollo. Entre las masas obreras 
conscientes de su importancia y de su fuerza, 
nada puede ser más eficaz que despertar la 
reivindicación de sus derechos y la exaltación 
de nuevos y más justos sistemas sociales. 
Entre los pueblos de color, que en muchas 
ocasiones alcanzan su independencia sin ha- 
ber tenido el tiempo suficiente para conse- 
guir una verdadera madurez política, anima- 
dos en la mayoría de los casos por un exce- 
sivo anticolonialismo, cada chispa puede fo- 
mentar odio, exasperar un feroz e irracional 
nacionalismo y avivar rencores adormecidos. 
En estos imomentos de extrema tensión, cuan- 
do el ansia y el temor se abren camino en 
los ánimos turbados, se recurre a menudo a 
las invocaciones de paz, creyendo ver en cada 
preparativo bélico del adversario una ame- 
naza gravísima para la paz, aun cuando tales 
preparativos sólo constituyan, en la mayoría 
de los casos, una réplica a los movimientos 
de sus propias tropas. 

El empleo de estos métodos, que induda- 
blemente tienen poco de sinceros y sí mucho 
de desleales, pueden ser reprobables en el 
aspecto ético, pero ignorar su existencia y 
eficacia, constituiría sólo una estúpida faltas 
de sentido realista. 


Por otra parte, la penetración económica, 
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en unión y estrecha colaboración con la ac- 
ción ideológica y psicológica, constituye otra 
arma de fundamental importancia en el cua- 
dro de la “estrategia global”. Esta penetra- 
ción puede ser ejecutada con toda clasc de 
medios : suministro de materias primas, otros 
materiales y maquinaria; envío de misiones 
técnicas y concesión de préstamos a largo 
plazo y bajo interés. A estos medios se pue- 
den también unir otros, como son el imter- 
cambio cultural y las ofertas de asistencia, 
con miras a conquistar los pocos elementos 
cultos de las clases dirigentes, en los casos de 
nuevos Estados que se encuentran en fase 
inicial de desarrollo, y para ganar adeptos 
o, al menos, granjearse sus simpatías. 


Como ya se ha puesto de manifiesto en 
otras ocasiones, y recientemente por el autor 
del presente trabajo (1), una ofensiva de ca- 
rácter económico puede ser ejecutada, bajo 
la protección de potentes fuerzas militares, 
para establecer profundos desequilibrios en 
el bloque adversario y para realizar en los 
países “no comprometidos” sobre todo, una 
gran penetración con miras a conquistar, de 
modo incruento, posiciones claves de incalen- 
lable valor para el futuro. 


Además, el enorme esfuerzo financiero, 
científico y productivo requerido para el des- 
arrollo y mantenimiento eficiente de los ar- 
mamentos modernos puede representar un 
arma formidable para alterar o directamente 
provocar la ruptura del equilibrio existente. 
Y tal aseveración puede ser aplicada tanto 
a Occidente como a Oriente, ya que obliga 
a ambos a mantener en constante actividad 
gigantescos y potentes elementos con funcio- 
nes bélicas; a permanecer en estado de pro- 
Funda y dinámica transformación económico? 
social y, por tanto, empeñados en un titánico 
esfuerzo para atrontar crecientes e inaplaza- 
bles exigencias, 


Posible desarrollo de factores militares. 


La posesión por parte de los dos poten- 
ciales antagonistas de un vasto arsenal de 
armas de destrucción masiva y de medios 
para su transporte a los objetivos da a la 
situación actual un aspecto de aparente equi- 
librio que, no obstante, podría revelarse ines- 
table, además de peligroso. Con todo, son 
pocas las naciones, en el seno de ambos blo- 


(1) V. Barbati, «La spada e lo scudo». Rivista Ae- 
ronautica, núm. 10, de 1963. 
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ques, que disponen de un arsenal nuclear lo 
suficientemente importante para alcanzar 
mortalmente a su adversario. Sólo los Esta- 
dos Unidos y la Unión Soviética, como es 
sabido, tienen los medios para atacarse recl- 
procamente de forma irreparable, pudiendo 
desarrollar, al menos en lo que se sabe res- 
pecto al estado actual de los conocimientos 
científicos y de las aplicaciones técnicas, una 
inmediata y potente acción de represalia, sin 
que ello signifique que pueden detener la 
totalidad de los medios ofensivos enemigos. 


La amenaza nuclear, para permitir que 
uno de los dos antagonistas desarrolle una 
política realmente autónoma, debería ser uni- 
lateral, o sea, que uno de los dos debería 
estar en condiciones de bloquear cada ini- 
ciativa adversaria a la vez que de ejecutar, 
aunque sólo sea en parte, las suvas propias. 


lista es prácticamente la condición indis- 
pensable para el empleo efectivo de los me- 
dicos nucleares estratégicos, al menos por 
primera vez, y precisamente por ello los dos 
bloques están interesados en mantener tal 
equilibrio, es decir, la “neutralización” recí- 
proca de las fuerzas estratégicas nucleares. 


La actual situación de “equilibrio” entre 
los Estados Unidos v la U. R. S. S. trae al 
primer plano el problema del efectivo empleo 
de las armas de destrucción masiva. 


A este respecto, cabe preguntarse: ¿En 
qué condiciones podría decidir el presidente 
de los Estados Unidos que el alcance de una 
agresión en cualquier parte del globo es de 
tal modo nociva para los intereses norteame- 
ricanos que justifiquen el empleo de los cle- 
mentos disuasivos con la consiguiente des- 
trucción, no sólo de los puntos vitales sovié- 
ticos, sino también de los Estados Unidos? 


Es muv improbable que, en caso de un 
ataque “limitado”, aunque sea efectuada a 
un miembro de la. NATO, de la CENTO o 
de la SEATO, le decida a dar un tan trá- 
gico paso que, con toda seguridad, no produ- 
ciría en general ninguna ventaja y menos 
aún al país primeramente agredido. Pero 
mientras tanto, la firme determinación de 
emplear la “fuerza de represalia” constituye 
una condición indispensable para detener las 
agresiones y, por consiguiente, seguir man- 
teniendo el precario equilibrio existente. 

Las fuerzas estratégicas de los Estados 
Unidos, así como las de la Unión Soviética, 
están bajo mando nacional al objeto de po- 
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der conservar el control de las armas nuclea- 
res y termonucleares, y para conjurar la 
incontrolable dilatación de conflictos limi- 
tados o súbitas explosiones de “conflictos 
accidentales”. 


La Gran Bretaña, que representa hoy la 
tercera potencia atómica, creía haber encon- 
trado la respuesta adecuada dotando al “Bom 
ber Command” de armas nucleares y termo- 
nucleares de construcción nacional, dado que 
sus posibilidades científicas, financieras e in- 
dustriales le permitían sostener un esfuerzo 
de tal envergadura. Sin embargo, la misma 
Gran Bretaña, como lo demuestra el caso del 
“Blue Streak”, no ha podido emplearse a 
fondo en este esfuerzo y ha tenido que re- 
nunciar al desarrollo y construcción de mi- 
siles balísticos de largo alcance. También la 
solución “Polaris”, llegada después de la de- 
cisión americana de renunciar al desarrollo 
del “Skybolt”, es una solución prácticamente 
de compromiso: en los submarinos atómicos 
de construcción británica, para los que se 
aprovecharon en notable medida los conoci- 
mientos secretos atómicos estadounidenses; 
serán instalados proyectiles “Polaris” con 
cabeza nuclear también de fabricación in- 
glesa. 


Por su parte, Francia espera poder dar la 
misma respuesta acelerando la “Force de 
Frappe”, preparando en primer lugar una 
fuerza de bombarderos birreactores “Mira- 
ge IV” y desarrollando después submarinos 
atómicos de proyecto francés para armarlos 
también con misiles puramente franceses. 


Como se ve, también en estos casos se 
trata de fuerzas nacionales bajo mando na- 
cional. 


Tal objeción es también viable para la 
NATO en el supuesto de que dichas fuerzas 
—inglesas y francesas—fuesen puestas bajo 
el mando de esta Organización, ya que es 
muy dudoso se emplearan sin el acuerdo y 
consentimiento de las naciones a las que per- 
tenecen. 

Los caracteres innatos de cada Alianza, 
difícilmente eliminables, son generalmente 
aquellos que han representado el punto de 
partida de la Alianza misma: eso es, una 
comunidad de intereses vitales que nc se 
identifican rigidamente entre ellos, pero que 
dejan vislumbrar, a la vez que una relativa 
uniformidad, discrepancias del más variado 
tipo, en algunos casos, insuperables, 
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Esto conduce, en el aspecto militar, a la 
formación de poderosas y costosisimas orga- 
nizaciones, cuyo fin principal es el de con- 
jurar, con su permanente amenaza, su propio 
empleo, y en el aspecto político, conduce a 
una distinta concepción del empleo de los 
medios militares, cuya preparación viene 
orientada en un doble aspecto: según los 
fines particulares de cada nación y según los 
fines de las Alianzas, de las que varias na- 
ciones forman parte. 


A la vista de tales factores, el problema 
defensivo de la NATO se puede resumir, 
aunque sea de forma esquemática, en los 
esenciales e interdependientes elementos si- 
guientes: elemento político, elemento econó- 
mico-social y elemento militar. 


La estrechísima relación existente entre 
ellos se manifiesta, además de en los aspectos 
de carácter estructural y financiero, en la 
exigencia de una eficaz coordinación que so- 
lamente se puede basar sobre un adecuado 
planteamiento político que abarque y armo- 
nice los multiformes, numerosos y, a veces, 
opuestos aspectos del problema. 

Por ello es conveniente valorar fría y des- 
apasionadamente algunos de los aspectos más 
escabrosos de la cuestión. 


Como se deduce de cuanto precede, la si- 
tuación en Europa ha cambiado totalmente. 
La gran protección que por años ha ejercido 
el “Strategic Air Command” americano no 
tiene ya la absoluta eficacia de otros tiempos. 
Es verdad que las fuerzas atómicas estratégi-' 
cas de los Estados Unidos (tanto de la USAF 
como de la U. S. Navy), siguen constitu- 
yendo el más poderoso instrumento militar 
de Occidente, pero es igualmente verdadero 
que su eventual empleo sería hoy conside- 
rado con indudable mayor mesura que du- 
rante los últimos años. 


También es natural que hoy, a causa de 
la amenaza atómica, se prefiera un tipo de 
lucha basado en pequeñas acciones, cuyos 
efectos son, sin duda, mucho menores y evi- 
dentemente menos sensibles que las posibles 
grandes conflagraciones bélicas, y cuyas 
consecuencias pueden ser más fácilmente 
controladas. 


Si consideramos además que la oposición 
es mundial y que cada uno de los dos blo- 
ques puede explotar con ventaja situaciones 
especiales o tratar de contener acciones loca- 
les del adversario, se tiene la prueba evi- 
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dente del interés demostrado por los princi- 
pales protagonistas en desarrollar una estra- 
tegia mundial fundada, más que en acciones 
sólidas y totales, sobre un lento, pero gradual 
proceso de penetración y al mismo tiempo 
de contención. 


El peligro de la llamada “guerra acciden- 
tal”, de la guerra por error, ha inducido a 
las mavores potencias nucleares a elaborar 
y poner en servicio perfeccionados métodos 
para conjurar acciones irresponsables, capa- 
ces de conducir a un mortal conflicto atómi- 
co. Por ello, se puede asegurar, sin ningún 
lugar a dudas, que tanto los Estados Unidos 
como la Gran Bretaña e, incluso, la Unión 
Soviética, con la experiencia técnico-cientí- 
fica y de empleo adquirida a través de estos 
últimos años, están en condiciones de efec- 
tuar un eficaz control de los medios atómi- 
cos, así como de evitar el imprudente empleo 
de los mismos. 

Estos factores técnicos son, ciertamente, 
los que empujan a los poseedores y produc- 
tores de armas nucleares, de un bloque u 
otro, a querer conservar su control. Los que 
han conducido a los complicados procedi- 
mientos de la “doble llave”, como en el caso 
de la instalación de IRBM en Gran Bretaña, 
Italia y Turquía, procedimientos que si bien 
constituyen una eficaz prevención a la “gue- 
rra accidental”, hacen al mismo tiempo más 
difícil, en caso de necesidad, el oportuno em- 
pleo de las armas nucleares. 


Con todo, como se ha hecho ya observar, 
la oportunidad en la decisión constituye una 
característica vital de la eficacia de un sis- 
tema disuasivo, pues sólo su rapidez de ac- 
ción puede justificar las enormes inversio- 
nes que requiere su puesta en servicio y pos- 
terior mantenimiento. Su amenaza, por tan- 
to, es positiva sólo cuando puede ser tan rá- 
pidamente empleado que dé a la potencia 
agresora la certeza de no poder escapar a 
una mortífera respuesta. 


Por ello es evidente que, mientras el que 
está en posesión de las armas y demás me- 
dios para la guerra termonuclear total, tiende 
a asumir una postura más cauta; el que no 
las tiene puede pensar razonablemente que 
no se encontrará suficientemente protegido 
en tanto no entre a formar parte del “club 
atómico”. 

Se trata, es cierto, de una consideración 
muy realista porque, dado el poder destruc- 
tivo de los medios nucleares y termonuclea- 
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res, un Estado pequeño que esté en posesión 
de tales medios puede desarrollar una acción 
política indudablemente más autónoma que 
la permitida a otro Estado desprovisto de 
los mismos al que, además, hará meditar muy 
seriamente ante una eventual agresión por 
su parte. 


Pero todo esto es posible para una nación 
en la que tal poder de decidir esté confiado 
a un hombre o a un órgano constitucional- 
mente definido, y cuando el mismo puede ser 
ejecutado en el período de tiempo extrema- 
damente breve que media entre el ataque 
adversario y la partida de los medios de re- 
presalia. El sistema disuasivo puede obrar 
con rapidez sólo cuando la decisión no re- 
quiere reuniones, consultas ni cambios de 
puntos de vista. 


Estos motivos, realistas sobre un plano 
nacional, han impelido a la Gran Bretaña 
primero, v a Francia más recientemente a 
asumir la iniciativa y el peso de la constitu- 
ción y del mantenimiento de fuerzas nuclea- 
res nacionales; pero a este respecto, pregun- 
tamos: ¿son a motivos igualmente váli- 
dos y realistas en la Alianza Atlántica ? 


Respecto a la integración política de Eu- 
ropa, se ha escrito mucho por especialistas 
en la materia, creyéndola el único medio de 
dar a la preparación militar del occidente 
europeo una dirección doctrinal y técnica 
realmente unitaria con la creación de una 
entidad supranacional que reúna y coordine, 
bajo un único y potente organismo, todas las 
Fuerzas —morales, intelectuales, econórvicas 
y militares—de las naciones de Europa. 


Indudablemente, esta solución permitiría 
la superación de muchos obstáculos que hoy 
parecen, casi o totalmente, insuperables. En 
el aspecto técnico-militar, esta solución pue- 
de ser considerada, sin duda alguna, realis- 
ta, pero ¿lo es igualmente en el aspecto po- 
lítico ? 

Es cierto que hoy existen bases mucho 
más sólidas que aquellas de la postguerra y 
también de las que dieron origen al Pacto 
Atlántico para el logro de una Europa unida. 
Muchas harreras psicológicas han caído; mu- 
chos rencores han sido superados y muchos 
antagonismos ya no existen. Son, induda- 
blemente, elementos de un positivo valor, 
pero que, no obstante, a juicio del autor, son 
aun insuficientes para permitir una inmedia- 
ta integración política. 
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No cabe duda que el proceso de integra- 
ción europeo, con la capacidad necesaria hoy 
en sus aspectos económico y militar, sería 
favorecido en medida muy notable por una 
mayor unidad política de las naciones de 
Europa; pero éstas, y por consiguiente sus 
pueblos, no han alcanzado todavia el grado 
de madurez debido para dar el paso decisivo, 
que sólo puede hacerlo real, efectivo, la in- 
tegración política; es decir, la renuncia, sen- 
tida y no forzada, a la scberanía nacional en 
favor de la soberanía supranacional europea. 


En realidad se puede afirmar que, por el 
momento, no existen siquiera las condiciones 
técnicas necesarias, si bien hay algunos tac- 
tores parciales que permiten dar este paso, 
pues la misma. estructura constitucional, eco- 
nómica y social de algunas naciones europeas 
presentan todavía diferencias demasiado mar- 
cadas como para permitir una inmediata y 
total integración. Ofrecen legítimas premisas 
morales y materiales, unidas a las de tipo eco- 
nómico y militar, para acelerar el proceso 
político de formación de una comunidad uni- 
taria, pero éstas no bastan. Tal proceso ten- 
drá necesariamente que llevarse a cabo de 
una forma gradual y sin prisas, y requerirá, 
indudablemente, varios años, esfuerzos gi- 
gantescos y una reeducación psicológica nada 
fácil, por lo que se refiere a las masas e, ín- 
cluso, en algún que otro caso, a las clases 
dirigentes. 


Durante este tiempo, la solución al pro- 
blema defensivo de uropa no podrá ser di- 
ferida, El problema, en el aspecto más gene- 
ral de la Alianza Atlántica, se puede solucio- 
nar solamente teniendo en cuenta aquellas 
diferencias sustanciales y aquellos intereses 
particulares que aún determinan y caracterl- 
zan la política de algunas naciones miembros 
de la misma Alianza. Por eso, la solución se 
puede basar únicamente sobre un armónico 
v eficiente compromiso que constituya una 
sólida base de partida para el desarrollo de 
una sucesiva integración, pero sin pretender 
adelantar los acontecimientos. 


Se puede también afirmar que el proceso 
de integración política puede constituir el 
elemento condicionador, a través de una re- 
cíproca relación de causa y efecto, de los 
actuales procesos de integración económica 
v militar, 

Elemento condicionador que impone una 
actuación orgánica y gradual en la que es 
necesario proceder con decisión para ejercer 
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una coordinación mucho más estrecha que 
la realizada hasta ahora, y en la cual un solo 
paso en falso podría tener desastrosas con- 
secuencias. 


Coordinación, ante todo, en el campo de 
las doctrinas militares. ¿Qué se quiere dar 
a entender con esta aseveración? Pues que, 
evidentemente, cada miembro de la NATO 
debe perfeccionar el criterio de “bivalencia” 
que hasta ahora ha presidido a su prepara- 
ción para mejor armonizar sus exigencias 
particulares con las generales de la Alianza. 


Hasta hoy, las naciones miembros de la 
NATO han procedido bajo las miras de una 
siempre más estrecha integración, conser- 
vando en sus estructuras militares algunas 
características particulares directamente li- 
gadas y consecuentes a las características de 
sus pueblos y de sus estructuras estatales y 
económicas. 


Este fenómeno, prácticamente impuesto 
por la necesidad de hacer gradual el proceso 
de integración, venía concebido evidentemen- 
te como un fenómeno transitorio para no 
provocar, con una aceleración excesivamen- 
te brusca, importantes y a la vez peligrosos 
desequilibrios. Hoy, por el contrario, es im- 
puesto por la distinta situación estratégica 
fundada, como es sabido, sobre el tantas ve- 
ces citado equilibrio atómico. 


Ello acentúa la necesidad de disponer de 
organizaciones militares basculantes, capaces 
de afrontar tanto la guerra termonuclear to- 
tal como la guerra local, atómica o conven- 
cional, o las formas de lucha más versátiles 
y subrepticias, basadas en la. subversión in- 
terna, en el sabotaje y en las guerrillas. 


¿Se puede pensar que una acción local de 
agresión a un miembro de la NATO pueda 
ser suficiente para determinar la inmediata 
entrada en acción de todos los componentes 
de la Alianza? Una intervención masiva 
traería consigo el gravísimo riesgo de una 
incontrolable extensión del conflicto; la inhi- 
bición, por el contrario, debilitaría a la 
Alianza e, inevitablemente, a cada uno de 
sus miembros. 


Por otra parte, en el supuesto de que una 
nación de la NATO en posesión de armas 
atómicas propias fuese agredida por separa- 
do, ¿estaría dispuesta a emplear tales armas 
sabiendo que el agresor no dudaría, en tal 
caso, de replicar con medios del mismo tipo? 
También es verdad que el agresor, conocien- 
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do el potencial de su futuro enemigo, sería 
más cauto y mediría más el alcance de su de- 
cisión. Pero admitiendo que la potencia agre- 
sora estuviera convencida de encontrar una 
resistencia dirigida con medios convenciona- 
les, se podría llegar a la conclusión de que 
el mismo agresor evitaría el ataque directo, 
porque esto sería insuficiente para asegurarse 
el éxito sin grandes sacrificios. 

En este punto surge otra consideración, 
y es que, si el ataque a un Estado miembro 
de una coalición constituye, aunque sea indi- 
rectamente, un ataque a los intereses de toda 
la coalición, las otras naciones que la com- 
ponen pueden también reaccionar en forma 
no oficial para apoyar al Estado agredido. 


Las exigencias constitucionales de los paí- 
ses de la NATO pueden también evitar una 
inoportuna intervención oficial, pero podrían 
permitir el inmediato empleo de fuerzas an- 
teriormente puestas bajo una forma de sobe- 
ranía supranacional de la Alianza, consti- 
tuvendo de esta forma una “reserva estraté- 
gica” móvil creada sobre la base de fuerzas 
convencionales. 


¿Cuáles serían, desde un punto de vista 
técnico, las perspectivas de empleo de una 
fuerza de este tipo, preferiblemente aero- 
transportadas, como ha demostrado ser po- 
sible la reciente operación norteamericana 
“Big Lift”? Se puede objetar, a este respec- 
to, que una operación como esta encontra- 
ría, en caso de guerra “caliente”, una encar- 
nizada oposición aérea; pero, ¿se puede pre- 
cisar en qué zona se llevaría a cabo tal opo- 
sición ? 

La guerra de Corea suministró valiosas 
enseñanzas. En el curso de este conflicto, 
el ataque aéreo contra las líneas de abaste- 
cimiento fué limitado a las zonas que se en- 
contraban en territorio coreano. Por eilo, 
tanto las fuerzas estadounidenses como las 
chino-nortecoreanas, pudieron contar con el 
grueso de los abastecimientos que les lle- 
gaban de bases situadas en el exterior del 
territorio coreano, ya que sólo sufrieron cier- 
tas restricciones motivadas por factores téc- 
nicos y de organización. 


Es posible que, para evitar la incontrola- 
ble extensión de un conflicto, se pueda dar 
una situación parecida en el supuesto de una 
agresión limitada a un país miembro de la 
NATO, y, por consiguiente, es de presumir 
que la zona aérea de acción sería ejercida 
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en el espacio aéreo del país agredido, — sea, 
del pais oficialmente en guerra. El proble- 
ma de la defensa aérea de las unidades aero- 
transportadas de la “reserva estratégica 
XATO” sería circunscrito, por tanto, al es- 
pacio aéreo del pais agredido, y podría ser 
resuelto con la intervención de fuerzas aéreas 
no sólo de este país, sino de toda la Alianza, 
encuadradas en la misma reserva estraté- 
gica, cuya composición debería ser simular 
al “Tecnical Air Command” y al “Strate- 
gic Army Corps”, de los Estados Unidos. 


La constitución de las fuerzas convencio- 
nales de la NATO, deberá orientarse al do- 
ble fin de reforzar las fuerzas de cada uno 
de sus miembros y de permirtirles contar 
con la oportuna y decidida intervención de 
la “reserva estratégica” común. Ello requie- 
re, sin embargo, que sean puestas a las ór- 
denes «lirectas de la Alianza el mayor nú- 
mero posible de fuerzas y que los criterios 
para el empleo de las imusmas sean lo más 
uniformes, acentuando también al máximo 
posible la estandarización de las armas y 
demás medios de la Alianza, 


Estos son, decfamos, los objetivos más in- 
mediatos a realizar, debido a la menor can- 
tidad de riesgos políticos y militares que 
suponen, pero en una más amplia visión, 
proyectada a un futuro más lejano, éstos se 
pueden considerar sólo como objetivos pre- 
vios. Se trata de objetivos reales, porque 
requieren el fortalecimiento de las fuerzas 
ya existentes v sin cortar, en forma demasia- 
do sensible, el actual proceso de desarrollo 
económico. 


La situación de la NATO es hoy bastante 
especial, pues, como es sabido, en algunos 
sectores de la Organización se han reali- 
zado sensibles progresos en la unificación de 
los armamentos y de los procedimientos 
operativos. La compleja infraestructura, ya 
existente, los elementos de que está dotada 
y aquéllos en fase de estudio o de desarro- 
llo, los ejercicios que realizan en común y la 
colaboración entre mandos de diferente na- 
cionalidad en los puestos más elevados, cons- 
tituyen sólidas y prometedoras bases para 
el futuro. 


Tampoco el problema “disuasivo atómico 
europeo” puede ser aplazado hasta el mo- 
mento en que Europa pueda constituir un 
único, efectivo y poderoso Organismo polí- 
tico y económico, pues los años que se pler- 
den sólo pueden ser recuperados a través 


798 


Número 286 - Septiembre 1964 


de considerables esfuerzos y grandes sacri- 
ficios, y Europa no está en condiciones de 
permitirse estos lujos. 

El planteamiento del problema no puede 
ser, por ello, diferido. Sin embargo, debe 
ser llevado a cabo mediante una acción gra- 
dual, con mesura, sin prisas, que sólo pro- 
porcionarían dañosas repercusiones de Ca- 
rácter económico-financiero, y sin tratar de 
conseguir inmediatamente un resultado posi- 
tivo, hoy, prácticamente imposible, pero sí 
sentando sólidas bases para, progrestvamen- 
te, alcanzar tal resultado. Puede ser un plan- 
teamiento doctrinario y práctico, de nivel 
muy elevado, que permita a los Estados Ma- 
yores europeos adquirir una mayor expe- 
riencia en este aspecto, puede ser, finalmen- 
te, un planteamiento de adiestramiento que 
permita a los europeos familiarizarse con las 
técnicas de empleo relacionadas con la inter- 
vención nuclear. 


En efecto, el problema nuclear europeo 
presenta múltiples aspectos que, ciertamen- 
te, no son fáciles de armonizar. Sobre ellos 
influyen consideraciones de costo que po- 
drían conducir a soluciones técnicas menos 
avanzadas, pero financieramente menos gra- 
vosas; influyen consideraciones puramente 
técnicas, no sólo relacionadas con la orga- 
nización y con los medios, sino también con 
su coordinación con los elementos bélicos 
convencionales de la Alianza Atlántica; in- 
fluyen, por último, decisivas consideraciones 
- de orden político y constitucional, porque el 
disuasivo nuclear de la NATO será eficaz 
sólo cuando sean resueltos los problemas de 
un mando verdaderamente unificado y los 
de una oportuna entrada en acción. 


Los instrumentos de la política defensiva 
de Occidente existen, y su potencia ha sido, 
hasta ahora, suficiente para: salvaguardar la 
paz mundial, Sin embargo, para darles un 
mayor impulso, es indispensable que se ejer- 
za. una coordinación más real que la actual, 


La política occidental de las Alianzas cons- 
tituye, en la práctica, un compromiso entre 
las exigencias defensivas, que requieren la 
máxima integración, y el respeto a la sobe- 
ranía política y jurídica de los países miem- 
bros de las mismas Alianzas, El primer fin 
a lograr es, por tanto, el de conseguir un 
acuerdo más estrecho, vivo y operante en el 
aspecto político y orgánico, sin el cual, cada 
progreso, en el aspecto científico, técnico y 
militar, quedaría desprovisto de su valor. 
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¿En qué forma y en qué proporciones será 
posible realizar este acuerdo? ¿En el ámbito 
de cada: una de las Alianzas (NATO-CEN- 
TO-SEATO) o a través de su gradual uni- 
ficación? ¿Cuál podrá ser entonces la con- 
ducta a seguir y las fases sucesivas de at- 
tuación ? 

Las tres Alianzas constituyen actualmente 
partes separadas, cuya unión está práctica- 
mente ejercida por los Estados Unidos, ¿Es 
imposible acaso reunirlas en una Organiza- 
ción única y más extensa? ¡ Ciertamente, no! 
Se puede justamente objetar que cada una 
de ellas persigue una finalidad precisa, que 
tiene una fisonomía particular. Se puede aun 
añadir que muchos intereses particulares de 
las tres alianzas no coinciden, pero la réplica 
a todo esto es que, en el ámbito de cada una 
de ellas tampoco siempre coinciden sus inte- 
reses. Lo cierto, con todo, es que hay un 
interés común: la necesidad de defenderse 
contra el potencial de un mismo adversario. 

La NATO, la CENTO y la SEATO po- 
drían convertirse en las tres ramas de una 
sola Alianza que, en el momento oportuno, 
podría incluso acoger en su seno otras nacio- 
nes actualmente no miembros de las mismas. 
De esta forma el actual reparto político y 
jurídico se vería así transformado en un 
reparto de los teatros de operaciones. Esto 
supondría muchas dificultades a superar, 
pero éstas se verían compensadas con las 
concretas e importantes ventajas que se vis- 
lumbran: la primera de todas, unidad de 
dirección y coordinación de esfuerzos, con 
las notables ventajas económico-finamcieras 
derivadas de la eliminación de duplicidad de 
misiones v la consiguiente utilización racio- 
nal de los resortes disponibles. La constitu- 
ción de un Mando supremo unificado tracría 
consigo, para la mayor eficiencia de la Or- 
ganización defensiva occidental, la implan- 
tación de una “estrategia mundial”, que hoy 
constituye una “conditio sine qua non”. 

Cierto que no es fácil definir los poderes 
de tal Mando unificado, ya que puede y debe 
tener un carácter técnico en el sentido más 
amplio de sus aspectos militar, económico, 
financiero, etc., pero no en el político. De- 
berá, en resumen, tomar las oportunas mie- 
didas, con visión unitaria, conducentes a la 
preparación, desarrollo y coordinación de 
todas las fuerzas, dejando a las autoridades 
políticas la terrible carga de las supremas 
decisiones. 
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La ampliación de la Alianza tiene también, 
sin embargo, algunos aspectos negativos que 
es indispensable aclarar. 


Cada pueblo está llamado a “formar” al 
lado de una coalición, ya que es presumible 
no esté en condiciones, por sí solo, de pro- 
ceder eficazmente a su propia defensa, mo- 
tivo por el cual busca la protección del blo- 
que de que forma parte; pero es en cierto 
modo natural que si sus intereses no se ven 
directamente amenazados, por estar situados 
en zonas alejadas a la de los conflictos ar- 
mados, dichos pueblos se sientan reacios a 
intervenir, por considerar tal amenaza dema- 
siado remota. En el bloque Occidental, sólo 
los Estados Unidos, y en menor proporción 
Gran Bretaña y Francia, tienen intereses que 
defender por todo el mundo; sin embargo, 
también ellos se muestran reacios a este tipo 
de compromisos por el justificado temor de 
desencadenar una incontrolable reacción ma- 
siva 

Por eso es indispensable que la eventual 
unificación de las tres Alianzas parta de una 
visión clara y precisa, como es la exigencia 
de afrontar conflictos del tipo que sean y 
en el punto que se desarrollen, a través de 
un lógico reparto de misiones tales como el 
reparto de cargas económicas, la delimitación 
de las zonas de acción militar o las atribu- 
ciones de responsabilidades políticas. 

A este respecto, se puede hacer observar 
que, aun presentando problemas extremada- 
mente complejos, la unificación técnica pue- 
de, en cierto modo, preceder a la politica: 
la primera puede conseguirse con cierta fa- 
cilidad, pues de sobra es sabido que los téc- 
nicos, en general, hablan un lenguaje común, 
mediante la constitución de organismos uni- 
ficados; la segunda, se lograría mediante 
contactos, cada vez más frecuentes, a nive- 
les más elevados y, sobre todo, mediante la 
recíproca comprensión y espíritu de colabo- 
ración. Para ello indudablemente se precisa- 
rá de mucho tiempo, pero el objetivo no es 
irrealizable y se puede conseguir si existe 
la firme determinación de lograrlo. 


Trataremos ahora de precisar las misio- 
nes y las posibilidades en el campo estraté- 
gico de ésta, por el momento hipotética, coa- 
lición occidental unificada, en relación a los 
recursos de los grandes, medios y pequeños 
Estados que podrían tomar parte de ella. 


Empezaremos por el mantenimiento de la 
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actual situación de “equilibrio termonuclear”. 
Esta es una tarea excepcionalmente onerosa 
que sólo puede ser ejercida, como en efecto 
asi Ocurre, por poderosas organizaciones. La 
guerra “total” exige medios inmensos y, ade- 
más, aun podrá requerir en el futuro para 
su preparación, esfuerzos mucho más gra- 
vosos que los realizados actualmente, El 
complejo disuasivo estratégico nuclear debe 
estar en condiciones de soportar un ataque 
por sorpresa v asestar después el inexorable 
golpe de represalia a través de un sistema de 
bases de misiles, A y protegidas (plan- 
teamiento fijo), y móviles sobre submarinos 
lanza-misiles, sobre futuros bombarderos or- 
bitales, etc., asi como desde bombarderos de 
largo y medio radio de acción y desde porta- 
viones de ataque (CVA). Esto eliminaría el 
peliero de una “guerra total”, ya que, des- 
pués de sufrir elevadas pérdidas, la nación 
u organización agredida podría reaccionar 
de modo contundente e inmediato en res- 
puesta al agresor. 


Algunos escritores mantienen, sin embar- 
go, que tal peligro seguirá subsistiendo de- 
bido a que cada uno de los contendientes de 
un eventual conflicto podría seguir creyendo 
oportuno recurrir a medios cada vez de ma- 
vor potencia para conseguir de esta forma 
inclinar favorablemente la balanza de la con- 
tienda. 


Se trata de una objeción con lógico fun- 
damento, pues en condiciones desesperadas 
es frecuente estar decidido a realizar accio- 
nes “a la desesperada”, a lo que se puede 
añadir la hipotética posibilidad de un error 
de cálculo en el lanzamiento de los medios 
tanto de agresión como de represalia. Pero 
la circunstancia de que ninguno tenga la 
intención de colocarse en posición tal que 
haga inevitable los riesgos de alargamiento 
de un conflicto limitado, como ocurrió en la 
experiencia de Cuba, es la postura más ló- 
gica, 


El desarrollo de la política militar ameri- 
cana en estos últimos años puede ofrecer 
motivos de profunda meditación, porque es 
indudable que los Estados Unidos, por su 
responsabilidad mundial, están obligados a 
ejercer un tipo de estrategia igualmente mun- 
dial que, en medida ciertamente notable, in- 
fluencia la política militar de todas las na- 
ciones que forman parte del bloque Occi- 
dental. 


En cuanto al aumento del potencial de 
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las fuerzas nucleares estratégicas, los Esta- 
dos Unidos, según las citadas declaraciones 
del Secretario de la Defensa McNamara, han 
concentrado sus esfuerzos a incrementar el 
número de los medios atómicos y su variel 
dad, a fin de poder disponer de una vasta 
gama de armas utilizables en las más diver- 
sas condiciones. Este aumento de potencial 
se ha acentuado en las fuerzas de inmediata 
intervención, así como en su movilidad. 


A la vista de cuanto precede, se puede 
afirmar con fundamento que la organiza- 
ción defensiva de Occidente se apoya hoy 
sobre bases sólidas y eficientes, pero se pue- 
de igualmente sostener que es necesario au- 
mentar la potencialidad de tales bases me- 
«liante una más estrecha colaboración para 
explotar convenientemente, en los aspectos 
económico, militar, científico y tecnológico, 
las inmensas pero no coordinadas fuerzas de 
«ue dispone Occidente. 


En síntesis, y para resumir, las funciones 
de las fuerzas militares occidentales pueden 
ser: 


a) Prevención de la “guerra total”, por 
medio del disuasivo nuclear estratégico. 

b) Defensa de las fronteras terrestres, 
con potentes unidades de las naciones «Jirec- 
tamente interesadas, adaptadas al particular 
ambiente operativo. 


c) Intervención, para reforzar la acción 
defensiva local, con reservas estratégicas del 
teatro de operaciones como, por ejemplo, 
“fuerza móvil NATO”, unidades del “Ma- 
rine Corps” de la U. S. Navy, etc. 


d) Intervención, en caso necesario, de 
fuerzas de la “reserva estratégica mundial”, 
hoy representadas por las unidades de inme- 
diato empleo de los Estados Unidos. 


e) Defensa del espacio aéreo con una 
organización de alarma e interceptación, ya 
sea para la protección de la población y del 
territorio, ya: para permitir los movimientos 
de unidades militares occidentales. 


f) Transportes aéreos y marítimos, es- 
tratégicos y tácticos, para asegurar la inter- 
vención de las reservas estratégicas y el ne- 
cesario flujo de los abastecimientos, así como 
su protección contra amenazas aérea y naval, 
esta última preponderantemente submarina. 


g) Defensa contra operaciones revolucio- 
narias, confiada a unidades particularmente 
elegidas y adiestradas. E 
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Ahora es el momento de tomar en consi- 
deración, aunque sea de forma extremada- 
mente concisa, algunos fundamentales aspec- 
tos geopolíticos y geoestratégicos de la actual 
situación mundial, 


A este respecto se puede afirmar que la 
importancia de los factores geopolíticos (y 
también los geoestratégicos que, en realidad, 
constituyen la directa consecuencia de los 
primeros) resulta en algunos casos realzada, 
mientras que en otros, su importancia viene 
a ser, en cierto modo, disminuida, 


En el aspecto de la estrategia potencial, 
impuesta por la permanente amenaza de las 
armas nucleares, la posición geográfica tie- 
ne una menor importancia debido al largo 
alcance de los misiles intercontinentales v a 
las posibilidades de los medios ofensivos es- 
paciales actualmente en desarrollo. Esta 1m- 
portancia está en relación con la dispersión 
de los medios misilísticos, consecuente a la 
mayor o: menor extensión del territorio so- 
bre el que están instaladas las bases fijas, y 
en relación también a la extensión de sus 
costas para un país que puede ser amenazado 
desde el mar por submarinos lanza-misiles. 
Es indudable que en la actualidad cualquier 
punto del globo está hajo la amenaza de los 
misiles; sólo se trata. de ver si conviene o no 
alcanzarlo. 


Completamente distinta. es, por el contra- 
rio, la importancia de los citados factores al 
examinar la posibilidad de conflictos dife- 
rentes al de guerra termonuclear total. En 
tales casos, las posibilidades de los dos blo- 
ques se nuestran totalmente diferentes, ya 
que a la maciza estructura continental del 
bloque Oriental se opone la «dispersa, y a 
veces confusa, del bloque Occidental. 


El primero, caracterizado por la inmensa 
extensión de sus territorios, puede ejercer 
en el interior de los mismos el principio de 
la maniobra de líneas interiores, con la po- 
sibilidad de realizar en condiciones de rela- 
tiva facilidad, masivos cambios de contin- 
gentes de fuerzas mediante la explotación de 
su vasta red de transportes aéreos y, en al- 
gunos casos, fluviales y terrestres. Decimos 
en condiciones de relativa facilidad, natural- 
mente, porque es de presumir que los ata- 
ques de Occidente, tanto aéreos come de mi- 
siles, serian también dirigidos contra los pun- 
tos vitales de dicha red a fin de paralizarlos 
o, al menos, reducirlos a un nivel de insufi- 
ciente capacidad operativa. 
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Los occidentales (y es de sobra sabido que 
tal expresión tiene actualmente un significa- 
do que no concuerda, por su despliegue por 
todo el mundo, con su significado geográfico 
inicial), por el contrario, se ven forzados a 
realizar el transporte de sus fuerzas por me- 
dios aéreos y marítimos, contra los que tam- 
bién podrá ser ejercida una encarnizada opo- 
sición. 

Pero es lógico pensar, asimismo, que la 
gran extensión de los acéanos representa un 
notable factor de fuerza para el bloque Oc- 
ccidental, ya que permite a sus fuerzas estra- 
tégicas navales (submarinos lanza-misiles 
y portaviones) ejercer su ofensiva en todas 
direcciones de acuerdo con el radio de acción 
de sus aviones y el alcance de los misiles, 
circundando prácticamente al bloque Orien- 
tal y obligándole a hacer frente a problemas 
defensivos de excepcional complejidad. Hste 
cerco sería completado por el despliegue de 
bases aéreas de la USAF diseminadas por 
el globo, así como por la acción de los misi- 
les intercontinentales estadounidenses. 


También se puede argúir que la Marina 
soviética ejercería una fuerte oposición al 
tráfico Occidental en dichos océanos aparte 
de acciones ofensivas con submarinos y cru- 
ceros lanza-misiles, pero se puede objetar a 
esto que difícilmente podría alimentar co- 
rrientes de tráfico tales como para mante- 
ner frentes tan lejanos de la U. R. S. S., y 
más aún, teniendo en cuenta que Rusia, en 
este caso, tendría que afrontar una oposición 
Occidental probablemente insuperable, 


Posibilidad de evolución de algunos aspec- 
tos políticos y económicos. 


El conjunto de los factores militares cons- 
tituye sólo uno de los aspectos, si bien muy 
importante, de la compleja situación política 
mundial, A tin de que su función, hoy pre- 
ponderantemente “potencial”, pueda ser des- 
arrollada con eficiencia, es indispensable que 
sea racionalmente coordenado su empleo en 
un cuadro más amplio que comprenda ele- 
mentos imuy diversos, pero complementarios 
e interdependientes. 


Occidente no puede, y no debe, limitarse 
a realizar una simple obra de contención; 
debe, por el contrario, asumir decididamente 
la iniciativa mediante una acción activa y 
elástica, inteligentemente fundada en el em- 
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pleo de medios no bélicos, pero sí políticos 
y económicos. Bajo tales palabras, verdade- 
ramente pueden venir indicados innumera- 
bles factores, y cuya simple enunciación nos 
llevaría demasiado lejos en nuestras aprecia- 
ciones. Será por tanto indispensable, como 
hemos venido haciendo hasta ahora, resaltar 
concisamente sólo aquellos que, a nuestro 
juicio, sean los más importantes. 


En el aspecto psicológico e Ideológico, 
Occidente debe defender sus intereses en su 
propia casa, Ello impone una acción de de- 
fensa que debe estar basada, sobre todo, en 
la ejecución de disposiciones sociales y eco- 
nómicas concretas y no ilusorias. En evita- 
ción de malentendidos, es indispensable pre- 
cisar que tales medidas, antes aun que por 
exigencias de carácter político, debe ser esta- 
blecidas, con una exacta interpretación de la 
justicia social, para satisfacer las necesidades 
verdaderamente sentidas. El problema es de 
difícil solución y lleno de grandes obstácu- 
los, pero no hay otro remedio que el de 
afrontarlo. 


La actual fase económica es, cierramente, 
una fase de profunda evolución que impone, 
de un lado, audacia e iniciativa, y de otro, 
meditación y prudencia. Las naciones occi- 
dentales presentan elementos positivos de 
desarrollo en sus estructuras económicas, 
pero además, al menos en algunos casos, pre- 
sentan también notables desequilibrios, pro- 
cedimientos deformes y exigencias graves e 
inaplazables. Los sensibles progresos realiza- 
dos, sobre todo en el ámbito de la Comuni- 
dad Económica Europea, imponen una eva- 
luación extramadamente cauta, va sea por- 
que en ciertos casos algunos desequilibrios 
se pueden acentuar antes de llegar a ser re- 
ducidos, ya sea porque la mayor liberalidad 
de movimientos y de cambios deberá ser ne- 
cesariamente acompañada de una más estre- 
cha coordinación de las diversas políticas 
económicas; ya sea, en fin, porque tal pro- 
ceso deberá requerir profundas transforma- 
ciones y una notable adecuación para poder 
ser realizadas sólo gradualmente y en un 
período de tiempo ciertamente no muy corto. 


Los extraordinarios progresos alcanzados 
en el campo científico y tecnológico, las siem- 
pre vastas aplicaciones de los más evolutivos 
métodos de producción, los problemas de la 
automatización y del mantenimiento de un 
régimen a pleno rendimiento, el volumen 
creciente de cambios y las demandas igual- 
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mente crecientes de bienes, de servicios y 
de medios financieros, y los problemas mo- 
netarios representan factores de complejidad 
y delicadeza extremas, destinados a influen- 
ciar y a caracterizar el proceso evolutivo de 
los próximos años. 


Sobre el plano político, se traducen en la 
necesidad de una colaboración mucho más 
viva entre las naciones del mundo industria- 
lizado, y en una: cada vez mayor interven- 
ción de éste en el caso de países incipientes 
o en fase de desarrollo. Innumerables pro- 
cedimientos de carácter financiero, aduane- 
ro y productivo deberán ser concretados y 
requerirán la adopción de medidas comunes, 
así como la superación de muchas barreras 
existentes en la actualidad. Pero no pudien- 
do aquí profundizar en este argumento, no 
está fuera de lugar resaltar su íntima cone- 
xión con los problemas militares, porque la 
seguridad puede y debe ser garantizada, al 
menos hoy, por la existencia de las organi- 
zaciones militares, teniendo en cuenta que si 
éstas fuesen demasiado gravosas, podrían 
comprometer el desarrollo económico que es, 
en definitiva, la base de su: misma razón de 
ser, 


Una de las principales funciones que las 
Alianzas occidentales pueden desarrollar efi- 
cazmente, en un aspecto no militar, es la de 
intervenir económicamente en los países sub- 
desarrollados; intervención económica que, 
sin embargo, no debe ser inspirada en la su- 
peración de principios e intereses particula- 
rísimos, sino que deben tender a establecer, 
especialmente con los países subdesarrolla- 
dos, estrechas y sinceras relaciones de cola- 
boración, relaciones que por la creciente in- 
terdependencia de las diversas economías, 
podrían ser ventajosas para todos. 


Los desarrollos de las investigaciones 
científicas, revisten excepcional importancia, 
tanto en el plano político como en el mili- 
tar y en el económico. 


Consideraciones finales. 


En este punto, cuando estamos finalizando 
nuestro trabajo, necesariamente limitado por 
exigencias de espacio, como ya hemos ad- 
vertido en otras ocasiones, trataremos de 
determinar la verdadera importancia y la 
función de los medios “militares”, encua- 
drándolos en una superior visión de polí- 
tica mundial, 
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El viejo dicho latino “si vis pacem para 
bellum” resume, con lapidaria elocuencia, la 
misión que hoy se confía a las Fuerzas Ar- 
madas en medida mucho mayor que en el 
pasado. Pero junto a esta misión, que pue- 
de ser definida, sobre todo, como potencial, 
tienen otras, no menos importantes, desarro- 
lladas por los dos grandes bloques anta- 
gónicos. Efectivamente, Occidente y Orien- 
te se enfrentan y se combaten desde hace 
años con todos los medios. La constante 
amenaza de la guerra de guerrillas, que 
podría tener desastrosas consecuencias para 
el mundo entero, ha impuesto e impone la 
alternativa de una diversa forma de lucha 
realizada con medios psicológicos, políticos 
y económicos que, sin embargo, perderían 
su eficacia si no fuesen mantenidos por me- 
dios militares. 


Oriente ha demostrado que sabe aplicar 
tal forma de lucha; Occidente, por consi- 
guiente, debe estar en condiciones de com- 
batir eficazmente a su antagonista, y esto 
sólo se puede conseguir a través de la cola- 
boración tantas veces señalada en el presente 
trabajo y mediante una lógica distribución 
de tareas. Es, por tanto, indispensable ejer- 
cer, según una visión global común, un equi* 
librado empleo de las fuerzas, tanto nuclea- 
res como convencionales, Sólo su potencia, 
su capacidad para intervenir en cada tipo 
de conflicto y su flexibilidad operativa, pue- 
den conjurar el peligro de una agresión ar- 
mada, ya sea total o limitada. 


Tales posibilidades podrán ser mejoradas 
con el tiempo, si vienen reforzadas por una 
verdadera integración política, económico- 
productiva y militar, y, además, basada en la 
eliminación de egoísmos irritantes; único me- 
dio que permite extender realmente la po- 
sesión de los instrumentos más potentes, de 
ampliar la responsabilidad en las decisiones 
y de aumentar lla eficacia, rapidez y poten- 
cia del sistema defensivo. 

En estas condiciones, bajo la protección 
de potentes y elásticas fuerzas, capaces de 
operar en todas las previsibles condiciones, 
las naciones de Occidente pueden desarro- 
llar una política más activa, conducente a 
iniciar un nuevo y eficaz diálogo con Oriente, 
a fin de que, en una situación de equili- 
brio, echar finalmente los cimientos de una 
mayor y recíproca comprensión así como de 
un más seguro y pacifico progreso. 
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El presupuesto reileja la confianza de los Estados 
Unidos en el filo de sus armas 


AA 


E, Presidente Jchnson demostró la pasa- 
da semana su confianza en la superioridad 
militar de los Estados Unidos al enviar al 
Congreso el presupuesto del Departamento 
de Defensa para el ejercicio económico de 
1963, en el que solicita 30.900 millones de 
dólares, lo que supone la primera tendencia 
dexcendente de los últimos tres años, 

Su primer presupuesto es inferior en 
2.800 millones de dólares al presentado por 
el fallecido Presidente Kennedy para el Año 
Fiscal 1964 y 100 millones menos que lo 
que realmente el Congreso aprobó para aquel 
año. El nuevo presupuesto señala el pro- 
greso hacia el objetivo fijado por la Ad- 
ministración de situar las asignaciones fu- 
turas de fondos militares a un nivel de 
aproximadamente 50.000 millones de dóla- 
res al año. 


La Comisión de Servicios Armados del 
Congreso empezará el 27 dle enero a estu- 
diar el nuevo presupuesto en sesiones a puer- 
ta cerrada. Se espera que los gastos mili- 
tares del Departamento de Defensa en el 
ejercicio económico «de 1963 asciendan a 
31.200 millones de dólares contra los 52.306 
del Año Fiscal 1964. No obstante, los ana- 
listas financieros del Pentágono hacen hin- 
capié en que el nuevo presupuesto, más que 
el inicio de un agudo descenso de los gas- 
tos militares, representa una nivelación de 
los mismos. 

El presupuesto de Defensa para el Año 
Fiscal 1965 ha sido catalogado por algunos 
como “una operación de retención”, ya que 
se basa muy poco en el presupuesto ante- 
rior, Pero esto fué el precio de equilibrar 
unos incrementos, tales como el aumento 
de paga del personal, 


Una sorpresa en el nuevo presupuesto la 


Por GEORGE C. WILSON 
(De Aviation Week) 


constituye la petición de 100 millones de 
dólares más para completar el programa 
del bombardero estratégico XB-70, de la 
North American. Esto hará ascender el 
coste total del provecto a 1.500 millones 
de dólares. 

El Secretario de Defensa, LRobert 5. 
McNamara, ha rebusado prestar atención a 
las presinnes del Congreso en el sentido de 
que se construyan más de los tres prototipos 
previstos del avión. El Presidente de la Co- 
misión de Servicios Armados del Congreso, 
Carl Vinson (demócrata por Georgia), enca- 
bezó la lucha de 1963 patrocinando la coms- 
trucción de cinco XB-70 en vez de tres; los 
dos adicionales serían aviones de reconoci- 
miento y ataque, con lo que podría probarse 
su efectividad como arma para estas misio- 
nes. Persuadió al Congreso a que autori- 
zase la concesión de 363,7 millones de dó- 
lares para estos dos XB-70, pero, posterior- 
mente, el propio Congreso se volvió atrás 
de lo acordado, anulando su decisión y re- 
chazó la aprobación de nuevas asignaciones 
para estos aviones. 

McNamara sentía tan poco entusiasmo, 
incluso por los tres aviones XB-70 del pro- 
grama, que era creencia general que no 
solicitaría del Congreso más fondos. ni aun 
cuando la Fuerza Aérea lo necesitase para 
completar el provecto. Pero el Presidente 
Johnson, evidentemente, se pasó al bando 
de los defensores en la USAF del proyecto 
XB-70 y decidió solicitar 100 millones más 
para terminarlo, Ciertos altos cargos del De- 
partamento de Defensa dijeron que McNa- 
mara no se había opuesto, porque se sentía 
«bligado ante la Fuerza Aérea, y el Con- 
greso, a completar los tres prototipos. Pero 
otras fuentes indican que fué una decisión 
tomada por el propio Presidente Joimnson, 
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a principios de este mes, durante las con- 
versaciones que, sobre el presupuesto, man- 
tuvo, en su rancho de Tejas, con el General 
Bernard A. Schriever, Comandante del Man- 
do de Sistemas de la Fuerza Aérea. 


La USAF no está segura de poder ter- 
minar de construir y probar los tres avio- 
nes, incluso ni con estos 100 millones de 
dólares. Puede que los reduzca a dos para 
hacer economías, Uno de los argumentos 
que está empleando la Fuerza Aérea en de- 
tensa: de su inversión es el convencimiento 
de que podrá aplicarse al programa norte- 
americano del avión de transporte super- 
sónico, 


Aun cuando en el presupuesto de 1965 no 
figura ninguna cantidad para iniciar el des- 
arrollo de los aviones sucesores de la: actual 
fuerza de bombardeo, la Fuerza Aérea tie- 
ne unos cinco millones de dólares destina- 
áos al estudio de las posibilidades de avio- 
nes tripulados de penetración a baja v alta 
altitud y de un avión lanzamisiles de larga 
permanencia en el aire. El Presidente de 
la Subcomisión de Investigación y Prepara- 
ción, John Stennis (demócrata de Mississi- 
pi), dijo que estaba, en cierto modo, agra- 
decido de que se hubiesen solicitado los 
fondos. “Aunque, a mi juicio, esta cantidad 
es completamente inadecuada—dijo—, al 
menos mantendrá viva la idea de un bombar- 
dero tripulado sucesor de nuestros B-52 y 
B-58.” “Es muy evidente—añadió que el 
paso del tiempo y el cambio de los concep- 
tos estratégicos han rebasado los sistemas 


B-70 y Rs-70.” 


El presupuesto de defensa para el ejerci- 
cio económico de 1965 revela estas otras 
decisiones políticas de especial interés para 
la industria aeroespacial : 


— Las compras de ICBM están disminu- 
yendo debido a que los estrategas del Depar- 
tamento de Defensa opinan que su aumento 
ha llegado a: un punto en que su valor de 
disuasión disminuye. Las fuerzas de misiles 
“Minuteman” se aumentarán de 950 a 1.000. 
Además, muchos “Minuteman 1” serán re- 
emplazados en sus silos por el “Minute- 
man 2”, 

Se continúa buscando un sistema anti- 
misil balístico efectivo. El presupuesto no 
hace referencia al despliegue del sistema 
Nike X, que ha estado en estudio durante 
el pasado año. 
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Las ambiciones de la Fuerza Aérea de 
desempeñar un papel mayor en el espacio 
continúan siendo frustradas. por los dirigen- 
tes civiles del Departamento de Defensa, dle- 
bido al elevado coste de los experimentos 
y a la convicción de que la NASA puede 
por ahora realizar la mavor parte de la 
labor. 


La adquisición de aviones tácticos para la 
Fuerza Aérea y la Marina aumenta, mien- 
tras que los dirigentes civiles del Departa- 
mento de Defensa se mantienen en su deci- 
sión de no autorizar ningún avión estraté- 
gico sucesor del viejo B-52 y del B-58, El 
McDonnell F-4B y C, de la Marina y de 
la Fuerza Aérea, y el General Dynamics 
F-111A y B, serán los encargados de llenar 
cualquier hueco que se produzca en la po- 
tencia aérea estratégica. 


—El creciente brazo aéreo del Ejército 
está convirtiéndose rápidamente en una fuer- 
za de helicópteros, con unos 900 Bell UH-1 
“Iroquois”, que representan la mayor parte 
de las adquisiciones del año fiscal 1965, que 
ascienden a 1.182 aviones. Los dirigentes 
civiles de la Defensa han rechazado las pe- 
ticiones del Ejército de adquirir más aviones 
utilitarios de Havillan “Caribou” 1, y de 
observación Grumman OV-1C “Mohawk”. 


—-El reforzamiento de la fuerza de trans- 
porte continúa siendo un objetivo de gran 
importancia. McNamara espera que para 
1967 la capacidad en este dominio aumente 
tres o cuatro veces con relación a la de 1961. 
Los Lockheed C-130 y C-141 son los susti- 
tutos previstos de los aviones anticuados. 


Detrás de estas y de otras decisiones po- 
líticas está la convicción de la Administra- 
ción de que los Estados Unidos pueden per- 
mitirse un ligero respiro en sus preparativos 
militares. El 21 de enero, en su mensaje al 
Congreso con motivo del presupuesto, el Pre- 
sidente Johnson profundizó en este proble- 
ma: “Hemos escogido no conceder a: nues- 
tro oponente la supremacía en ningún tipo 
posible de conflicto, ya sea nuclear, conven- 
cional o de guerrillas. Hemos aumentado la 
potencia de nuestras fuerzas de forma que, 
enfrentadas a cualquier amenaza de agre- 
sión, puedan responder con lo que requiera 
la situación.” 

“Con las actuales fuerzas y las que tene- 
mos en proyecto—siguió diciendo el Presi- 
dente—continuaremos manteniendo esta ca- 
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CONSIGNACIONES DE FONDOS AUTORIZADAS COMPARADAS CON LOS CREDI- 
TOS SOLICITADOS PARA EL AÑO FISCAL DE 1965 


(EN MILES DE MILLONES DE DOLARES) 


























AP 61 62 63 64 65 


ADQUISICIÓN DIE AVIONES 


La decisión de la Administración Kennedy 
de triplicar para 1967 la capacidad de trans- 
porte aéreo existente en 1961, unido a las 
imnterrumpidas e importantes compras de 
cagas McDonnell FAB y C, han hecho que 
e! presupuesto para el año fiscal 1965 alcance 
un total de mal millones de dólares más que 
el último presupuesto sin revisar de Etrsenho- 
wer. Las futuras compras dle auwones F-111 
y de helicópteros para el Ejército manten- 
drán el capítulo de adquisiciones cerca de la 
cifra de seis mil millones de dólares. 


NUEVOS FONDOS SOLICITADOS 


Se espera que el descenso en las compras de 
misiles balísticos intercontinentales, unido «ul 
cierre de bases, compense los aumentos, tales 
como la subida de sueldos. A no ser que se 
descubra un sistema amt-ICBM o se pro- 
duzca una nueva crists, el presupuesto militar 
permanecerá al mismo nivel de 50.000 millo- 
nes de lólares durante los próximos años. 
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EQUIPO ELECTRONICO 
Y DE COMUNICACIONES 


Las adquisiciones de este tipo de equipo en 
el A.F. 1965 descenderán, con respecto 
a 1964, debido a que los nuevos fondos 
autorizados para el Ejército disminuyen des- 
de 357 a: 201 millones de dólares, Un factor 
importante de esto es la reducción en las 
compras de equipo de comunicaciones de 
campaña por parte del Ejército. No se prevé 
que esta tendencia descendente sea duradera. 
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ESPACIO MILITAR 


El poco éxito de la Fuerza Aérea en persua- 
dir a los dirigentes civiles de que les corres- 
ponde un papel importante en la misión 
espacial, la cancelación del programa Dyna- 
Soar y la reducción, de fondos para el Tr- 
tán 3, se refleja en la disminución del pre- 
supuesto del año fiscal 1965. Es de vital 
importancia adquirir experiencia con los 
proyectos del laboratorio espacial en órbita 
y del Gemini X para sentar las bases del 
futuro. 














A.F. 61 62 63 64 65 
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3.97 


3.71 








Número 286 - Septiembre 1964 


ADQUISICION DE MISILES 


La terminación de los programas de misiles 
Atlas y Titán quedará parcialmente compen- 
sada por las compras immnterrampidas de 
misiles Minuteman y Polaris, La curva puede 
ascender de nuevo sti los Estados Unidos 
deciden hacer grandes inversiones en el mis 
balístico de alcance medio o en cl sistema 
Nike X. 


GASTOS REALES Y GASTOS PREVISTOS 
(EN MILES DE MILLONES DE DOLARES) 


GASTOS DE LA DEFENSA 


Se espera que el nivel de gastos quede por 
encima del total de los nuevos fondos sol- 
citados, nuentras que el Departamento de 
Defensa se esfuerza en reducir el espacio de 
hempo que transcurre entre la entrega de 
fondos y su desembolso a la industria. 
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re) 
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Construcción Militar 2 









Operación y Mantenimiento 25% 


Personal 


Ayuda Militar 


Invest.y Desarrollo 


Adquisiciones 


PRIMER PRESUPUESTO JOHNSON 


El presupuesto para el año fiscal 1965 refleja 
la confianza del Secretario de Defensa 
McNamara en el concepto “building block”, 
que requiere una fase intensiva de investi- 
gación y desarrollo antes de tmiciar las 
compras. Obsérvese el aumento existente en 
investigación y desarrollo entre el año fis- 


cal 1961 y el de 1965. 
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ULTIMO PRESUPUESTO 
EISENHOWER 


El último presupuesto sin revisar del Prest- 
dente Eisenhower mostraba esta distribución 
de fondos del año fiscal 1961. El acento 
puesto en la imvestigación después de la gue- 
rra no había aún registrado su impacto má- 
ximo, ni existía oposición por purte :lel 
Congreso al Programa de Ayuda Militar. 


Año fiscal 1961. Fondos autorizados para 
la Defensa, 







Operación y Mantenimibnto 25% 


Personal 


Ayuda Militer 


Investig.y Desarrol1p 


Adquisiciones 
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pacidad militar de vital importancia. Duran- 
te los últimos años hemos alcanzado notables 
aumentos de nuestra preparación, los cuales 
incluyen: un 100 por 100 de aumento en el 
número de armas nucleares a disposición de 
nuestras fuerzas estratégicas de alerta; un 
60 por 100 en las fuerzas nucleares tácticas 
desplegadas en Europa Occidental; un 43 
por 100 de aumento en el número de divi- 
siorres del Ejército listas para el combate; 
un 35 por 100 más de escuadrones de cazas 
tácticos; un 73 por 100 de aumento en capa- 
cidad de transporte para mejorar la movi- 
lidad...” Añadió que este reforzamiento, 
unido a una campaña de economías en la 
Administración de las Fuerzas Armadas, 
hacía posible reducir el presupuesto militar 
sin perjudicar nuestra “posición de fuerza.” 


En un discurso pronunciado el pasado no- 
viembre, McNamara explicó en detalle por 
qué los Estados Unidos podían permitirse 
reducir en el presupuesto fiscal de 1963 sus 
gastos anuales destinados a las fuerzas es- 
tratégicas. Dijo que los Estados Unidos tie- 
nen más de 500 misiles ICBM en servicio 
entre Atlas, Titán, Minuteman y Polaris, y 
que este total sería de 1.700 para 1966. Aña- 
dió que la Unión Soviética cuenta sólo con 
una fracción de la fuerza de misiles intercon- 
tinentales de que disponen los Estados Uni- 
dos, y que en un primer ataque sólo podría 
situar sobre territorio norteamericano la 
mitad de los bombarderos que los Estados 
Unidos colocarían sobre Rusia. 


Teniendo en cuenta la abrumadora supe- 
rioridad de las fuerzas estratégicas norte- 
americanas, McNamara dijo que “la disua- 
sión de un ataque deliberado v calculado 
parece estar asegurada «dle la. mejor forma 
posible, y la facultad de limitar los daños de 
nuestras fuerzas, numéricamente superiores, 
compensan, creo, su coste mayor. “A pesar 
e esta superioridad —continuó McNamara-— 
los soviets tienen la capacidad de infligir 
unas graves pérdidas a los Estados Unidos 
v a sus aliados.” “Unos presupuestos más 
elevados para las Fuerzas Ármadas no cam- 
biarían esta realidad. 

Esta política de defensa está reflejada en 
el presupuesto del año fiscal 1963, que dedi- 
ca 3.300 millones de dólares para las fuerzas 
estratégicas de represalia —descendiendo des- 
de 7.300 millones en el año fiscal 1964, 
$8 400 en el 1963 y 9,100 en el de 1962. Las 
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adquisiciones de los misiles balísticos inter- 
continentales Atlas B y Titán quedaron com- 
pletadas en el año fiscal 1964, a excepción 
de unos pocos ejemplares de pruebas, y por 
eso figurarán en la distribución del presu- 
puesto, Las compras de misiles Minuteman 
y Polaris continuarán en el año fiscal 1965. 


La nueva cifra solicitada para las fuerzas 
aéreas y de misiles de defensa continental es 
de 1.800 millones de dólares en comparación 
con 1.900 en cada uno de los ejercicios eco- 
nómicos de 1964 y 1963, y con 2.100 millo- 
nes en 1962, En los círculos del Departa- 
mento de Defensa se dice que no hay con- 
signación en el nuevo presupuesto para un 
avión de interceptación. Esta misión será 
realizada por el McDonnell F-4C, a no ser 
que existan pruebas de que Rusia posee un 
bombardero que exija un nuevo intercepta- 
dor para combatirlo. 


Las fuerzas de transporte aéreo y marí- 
timo recibirán 1.400 millones de dólares en 
1965; en el presupuesto del año fiscal 1964 
recibieron 1.300; en el de 1963, 1.400, y en 
el de 1962, 1.200. 


A continuación se detallan algunos de los 
aviones y misiles que se adquirirán en el 
año 1963 para ésta y otras fuerzas: 


Adquisición de aviones. 


La Fuerza Aérea solicita del Congreso 
nuevos créditos para adquirir 889 aviones 
en comparación con 840 aprobados en el 
presupuesto de 1964; la Marina desea 384 
aviones; en 1964 el Congreso aprobó 604. 
El Ejército solicita 1.182 aviones; en 1964 
pidió 1.416, 


La Fuerza Aérea empezará sus compras 
de cazas F-111, de la General Dynamics, en 
el ejercicio económico de 1964, y asimismo 
adquirirá grandes cantidades del McDonnell 
F-4C, Este tendrá un equipo electrónico para 
bombardeo muy perfeccionado. Está proyec- 
tado un intenso programa de modificaciones 
en los bombarderos B-52. La adquisición de 
cazas F-111 continuará en el año fiscal 1965, 
en que también se comprarán más aviones 
Lockheed C-141. Según el Departamento de 
Defensa, no se ha tomado aún una decisión 
con respecto a la sustitución del Douglas 
C-133, pero continúa el estudio para hallar 
un sucesor. 
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La Marina inicia en el año fiscal 1965 
sus compras del avión ligero de ataque VAL, 
que sustituirá al A-4E, Las compras en ese 
mismo ejercicio económico incluyen más 
aviones McDonnell F-4B y Grumman A-6. 

A. no ser que el Ejército de Tierra emplee 
algo de sus fondos en la adquisición de al- 
gunos aviones-escuela, su consignación para 
aviones en el año fiscal 1965 será empleada 
totalmente en helicópteros. El Departamen- 
to de Defensa dice que la decisión de no 
adquirir más aviones “Caribou 1” es irre- 
vocable, pero cabe la posibilidad de que el 
Ejército pueda obtener algún avión de Ha- 
villand “Caribou 2”, que se halla en desarro- 
llo, y se espera que reciba este año cuatro 
prototipos. 


El Ejército tiene intención de comprar en 
el año 1963 el siguiente material aéreo: 700 
helicópteros “Troquois”, 60 helicópteros Ver- 
tol CH-47A “Chinok”, 36 Grumman “Moh- 
awks”, 293 helicópteros de instrucción bá- 
sica e instrumental, aún no seleccionados, y 
223 helicópteros ligeros de observación Bell 
OH13 y Hiller OH-23. 


Adquisición de misiles. 


Los altos funcionarios de la Defensa di- 
cen que las compras de misiles en el año fis- 
cal 1965 comprenden, además de “Minute- 
man”, una versión perfeccionada del misil 
aire-aire Philco “Sidewinder” y del misil 
aire-tierra Martín “Bullpup”, ambos de la 
Marina. El Ejército iniciará la adquisición 
del misil “Shillelagh”, de la firma Aeronu- 
tronic, y continuará comprando los del tipo 
Martín “Pershing”. El misil “Mauler”, cons- 
truído por la General Dynamics para el Ejér- 
cito, no está en la lista. 


Ko xx 


“La industria aeroespacial tendrá una gran 
cantidad de trabajo durante mucho tiempo, 
debido a las necesidades no satisfechas del 
Departamento de Defensa”, afirmó la pa- 
sada semana el Interventor General Char- 
les J. Hitch al comentar el presupuesto para 
el año fiscal 1965. ; 

Dijo que el único declive de importancia 
que prevé en un futuro inmediato es. en la 
adquisición de grandes misiles, aunque in- 


ctuso esto puede cambiar si las necesidades 
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de los programas espaciales militares o civi- 
les así lo aconsejan. 


Entre las necesidades del Departamento 
de Defensa que aún no han sido satisfechas 
relacionó las siguientes: 


Lucha antisubmarina. 


“Es de urgente necesidad disponer de dis- 
positivos para contrarrestar la amenaza de 
los submarinos soviéticos portadores de mi- 
siles. A pesar de la gran lahor realizada en 
el perfeccionamiento de armas para la lucha 
antisubmarina, no se tiene a la vista ningún 
descubrimiento transcendental. Una idea que 
apuntó sería la de patrullar los mares con 
aviones equipados para dar la alarma de 
lanzamiento de misiles desde submarinos; 
pero incluso esta alarma serviría de muy 
poco si no se despliega un sistema. anti-misil 
balístico como el del Nike X, Es un pro- 
blema dificilisimo y quizá sin solución.” 


Las dificultades que los científicos del 
Departamento de Defensa encuentran para 
desarrollar un arma contra los submarinos 
portadores de misiles refuerza la decisión 
del secretario de Defensa, de ampliar la 
flota norteamericana de submarinos Polaris. 


Armas atre-atre. 


La dificultad se notaría en el combate con- 
tra aviones muy rápidos y de vuelo bajo en 
una guerra limitada. Es principalmente un 
problema de sistemas electrónicos y de con- 
trol de fuego, no del avión. Se experimen- 
tarán algunas ideas en un modelo avanzado 
del McDonnell F-4C. Estos conjuntos elec- 
trónicos que probaremos incluyen sistemas 
aire-tierra y alre-atre.” 


Lanzamientos espaciales. 


“Otra de las cosas que necesitamos deses- 
peradamente es algún medio económico de 
colocar grandes cargas útiles en órbita. Los 
costes actuales son tan elevados que realmen- 
te hace pensarlo varias veces antes de deci- 
dirse a realizar incluso un programa peque- 
ño. Aproximadamente, cada lanzamiento 
cuesta 20 millones de dólares. Hasta que no 
sea más accesible económicamente, el espa- 
cio no será el elemento donde se lleven a 
cabo las guerras futuras.” 
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ADQUISICIONES PARA LA DEFENSA, SOLICITUDES PARA INVESTIGACION 


Y DESARROLLO 


NUEVAS ASIGNACIONES DE FONDOS 


(En millones de dólares.) 











Total Ejército Marina 
Adquisiciones: 
LANLONES he ar a 3.962 444 1.855 
MISILES: ds din a ita la cos de 2.686 283 673 
NaviosS ... ... diodes 1.966 o 1.966 
Material de guerra, “vehículos ... ... 1.366 695 440 
Material electrónica y de comunicaciones s (2). 1.097 201 444 
Otras adquisiciones ... 200.00 conocen ccoo ceo 680 156 342 
TIO TA: mo oda ado ii 13.196 1.779 5.720 
Investigación y desarrollo: 
Ciencias militares ... 0.0. coo. coo coo oooocco 994 154 190 
ALOE a in a dae 910 73 241 
A O E 580 415 
O 300 2 298 
Astronáutica .. : de ar O e 998 18 33 
Material de guerra, vehiculos ... 000000 00. ... 351 203 148 
Otro equipo ... . ad añ 634 294 59 
Administración del programa El a nda 334 74 66 
Fondo de emergencia ... 2.0. ..oo ono c0. 0.0... 150 — as 
LOTA Dd rr dra - NÓRIDZ 1.397 1.451 
GASTOS 
Adquisiciones: 
ANÍONES diario ct dr tos se SELL 38 1.814 
Misiles! 0 a o se cal ate jas e: 28 383 852 
Navíos ... ... y Bt 2.114 — 2.114 
Material de guerra, “vehiculos. diet ino tota 1.627 956 440 
Material electrónico y de comunicaciones (2). 1.234 312 369 
Otras adquisiciones ... 00.0 coo coco ccoo coco nooo 813 287 360 
LO Tis aos da de o MTS O 2.376 5.949 
Investigación y desarrollo: 
Ciencias militares ... 0.0. .000o 00.0 00. 000 000... 936 153 183 
ANIOS soii a pa nidad dsd yá Sil ca 878 75 223 
Misiles a ed de 1.878 555 468 
O E 287 1 286 
Astronáutica ... .. ao 1.105 24 46 
Material de guerra, vehículos ... ... 0. pd 312 194 118 
Otro equipo ..... O ta 595 288 67 
Administración del programa total... 0. oo. 539 75 67 
Fondo de emergencia 1. 0.0 0.00 0000 0occo oe 50 — - 
TOTAL meten 6.580 1.365 1.458 


(1) Programa de Ayuda militar.—(2) No incluye el equipo de guiado, control de vuelo y 


Agencias de De- 
fensa. Defensa 





Civii y M.A.P. 
Fuerza Aérca (0) 
3.663 =- 
1.730 -— 
230 1 
435 16 
137 46 
6. 195 63 
130 319 
596 — 
856 — 
947 8 
281 = 
395 
o 150 
3.205 669 
3.460 — 
2.050 — 
230 1 
540 13 
130 36 
6.410 50 
130 470 
580 — 
855 — 
1.035 - 
240 E 
397 — 
Es 50 
3.237 520 


comunica- 


ciones empleado en aviones y misiles, cuyo coste está incluído en el total general del sistema de arma. El 
cálculo de los gastos totales en equipo electrónico militar el pasado año es de 5 a 6 miles de millones de 


dólares, 
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RESUMEN DE LAS SOLICITUDES Y GASTOS DEL DEPARTAMENTO DE DEFENSA 
EN CINCO AÑOS 


(En millones de dólares.) 


NUEVAS CONSIGNACIONES AUTORIZADAS 


AÑOS FISCALES DE: 














1961 1962 1963 1964 1965 
Personal militar ... ... . a 11.778 12.710 12.739 12.851 14,597 
Operaciones, Mantenimiento da 10.702 11.759 11.496 11.709 12.396 
Adquisiciones ... ... ER a rad 11.716 15.746 16.647 15.706 13.756 
Investigación y Desarrolla E 6.033 6.402 6.993 6.949 6.722 
Construcción mMIlÍAL ... 00.00.00 ..oo.ooo conc 1.061 972 1.204 948 1.168 
Viviendas Militares ... ... 0.0.0.0 00. 0... ... — = 590 637 711 
Defensa Civil . — 2.57 126 112 358 
Ayuda militar ... . 1.785 1.577 1.325 1.000 1,000 

Fondos recuperables a). 30 323 1 — — 
“TOTAL EN PRESUPUESTO +... ... +... 43.106 49.747 51.120 49.913 50.708 
PETICIONES POSTERIORES +... ... ... (1) 1.087 (1) 172 
TOTAL GENERAL 00. 00m coo... 43.106 49.747 51.120 51.000 50.880 

GASTOS 

Personal militar ... ... Eógad 12.085 13.032 13.000 14.180 14.660 
Operaciones, Mantenimiento. 7 10.611 11.594 11.874 11.870 12.278 
Adquisiciones ... .. da e B 13.095 14.532 16.632 16.337 14.785 
investigación y Dar” ond da dae 6.131 6.319 6.376 6.943 6.580 
Construcción militar ... ... .ooo..oo o... en. 0... 1.605 1.347 1.144 1.107 1.056 
Viviendas militares ... ... 0... 0... ..oo..o.o... — = 427 680 660 
Defensa Civil . = 90 203 150 150 
Ayuda militar ... . 1.449 1.390 1.721 1.400 1.200 
Fondos recuperables. a. —-300 —99 —1,401 367 —169 
TOTAL EN PRESUPUESTO +... ... +... 44.676 48.205 49.973 52.300 51.200 


(1) 


Peticiones adicionales previstas para personal militar.—(2) 


Nuevas consignaciones autorizadas como 


anticipo de las ventas de material sobrante.—(3) Cantidades disponibles procedentes de la venta de mate- 


rial sobrante. 


Nora.—Las cifras de los años fiscales 1961-62 y 63 están realmente aprobadas por el Congreso; las 


de 1964 y 65 son sólo las previstas. 


SOLICITUDES Y GASTOS ESPACIALES POR ORGANISMOS 


(En millones de dólares.) 


NUEVAS ASIGNACIONES 
AUTORIZADAS 


ORGANISMOS 


GASTOS 








1963 1964 1965 1965 1964 1965 
Real Previsto Previsto Real Previsto Previsto 
Administración Nacional de Aeronáutica y del 

Espacio (1) . ARO: o... 3.626,0 5.189,53  5.230,8 2.515,3  4.354,8  4.939,1 
Departamento de Defensa tdci cotos LOTO. 71:613,8. * 1:474,1 1.367,53 1.5830  1.548,0 
Comisión de Energía Atómica ... ... 0.0. 0.0. ... 213,9 227,5 212,7 181,0 217,7 220,4 
Servicio Meteorológico ... ... E a 43,2 2,7 20,3 12,2 19,0 21.7 
Fundación Nacional de Ciencias E A 1,5 2,4 2,9 1;1 1,5 1,8 
TOTAL 00. 0.0. 00. ooo ooo ona ooo o. 5,493,9  7.038,0  6.941,3 4.077,1 6.1760  6.731,2 


(1) 


No incluye la tecnología de avión. 
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DISTRIBUCION DE LAS FUERZAS MILITARES 


REAL CALCULADO 


3C junio 1961-36 junio 1963 30 junio 1964-30 junio 1965 


Puerzas Estratégicas de Represalia: 


Misiles balísticos intercontinentales (Escuadrones): 


MINULEMÁN vi a e di bd — 2 12 16 
VA AS tada -— 7 12 12 
A 4 13 13 9 
Polaris SUDMATIMOS +... 0.0.0.0 ooo coo eco on coa 5 12 22 32 
Bombarderos estratégicos (alas): 
A 13 14 14 4 
Bo O rt e as near d DA es 1 2 2 2 
A O 20 13 10 5 
Fuerzas Aéreas y de Misiles de Defemsa Continental: 
Escuadrones de caza de interceptación tripulados ... 42 42 40 40 
Escuadrones de misiles interceptadores (Bomarc) 7 8 8 6 
Batallones de misiles de defensa aérea del Ejército (1). 49"! 31% 26'! 2312 
Fuerzas para fines generales: 
Divisiones del Ejército (listas para el combate) ... ... 11 16 16 16 
Batallones de misiles tierra-tierra del Ejército ... ... 42*) 487, 2 28 
Batallones de misiles de defensa aérea del Ejército ... 26*: 31%, ql 32%, 
Grupos de fuerzas especiales del Ejército ... ... ... ... 3 6 7 7 
Navíos de guerra: 
Portaviones de ataque ... ... ... Na 15 15 15 15 
Portaviones para la guerra ibas det 9 9 9 9 
Submarinos de ataque nucleares ... 0.0.0.0. 0.oo 00. co. 13 16 23 27 
O_rOS 0.0. ... o... izda 2 328 326 320 325 
Barcos de asalto aslbios O 110 132 133 135 
Grupos aéreos de portaviones (ataque y guerra anti- 
submarina) . ado 28 28 28 28 
Divisiones del Marinés Corales des AVIONES ... ... 3 3 3 3 
Escuadrones de fuerzas tácticas de la Fuerza Aérea ... 93 109 110 113 
Fuerzas de Transporte Aéreo y Marítimo: 
Aviones de transporte aéreo (Escuadrones) : 
De (130 a iál 00. 0oooocoo coo cn ono a ro 16 26 34 3 
De C118 a C124 . e 35 31 27 17 
Barcos de transporte de tropas, de carga y e peltolers: 99 101 99 99 


a La disminución refleja la sustitución con Nike-Ajax y el traslado de los Batallones de Nike-Hér- 


cules a la Guardia Nacional del Ejército. 
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INTRODUCTION TO 
INTEGRATED SEMT- 
CONDUCTOR CIR- 
CUITS, porAdi J, Kham- 
bata. Un volumen de 233 
+ XX págs. de 15 X 23 
centímetros, Publicado 
por John Wiley and Sons 
Ltd. Glen House, Stag 
Place, London S. W. 1. 
En inglés. Precio, 57 che- 
lines. 


Ya se está hablando de la 
«Revolución del 60», refirién- 
dose al impacto que ha oca: 
sionado la electrónica en los 
campos técnicos y científicos, 
Encuentra aplicación lo mismo 
en las naves espaciales que en 
las cocinas y lavadoras dotadas 
de memoria. En los campos 
aeronáutico y espacial puede 
decirse que no: se puede dar 
un paso sin contar con la ayu- 
da de la electrónica. Pero es 
sabido de todos que en. dichos 
campos el peso y el volumen 
son factores fundamentales, 
por lo que hay que tender no 
a una miniaturización, sino 
más bien a una microminiatu- 
rización. Naturalmente,. esto 
debe ser conseguido sin per- 
juicio del cumplimiento de la 
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misión, y en el caso de misio- 
nes no militares será de sumo 
interés la económica moneta- 
ria, Un gran paso en este sen- 
tido fué la utilización de tran- 
sistores, que además vino a 
abrir nuevos horizontes en la 
tecnología electrónica, cuyo úl- 
timo adelanto está constituído 
por los circuitos semiconduc- 
tores integrados. Sobre este te- 
ma existe ya bastante literatu- 
ra en revistas, pero la obra re- 
señada es la primera entera- 
mente dedicada a él. El autor 
posee una gran experiencia en 
el campo de los calculadores 
electrónicos, y en él ha estado 
utilizando los circuitos integra- 
dos desde que se inició esta 
nueva técnica, Diseñó una uni- 
dad de memoria magnética de 
película delgada trabajando 
con circuitos integrados, repre- 
sentando ello la primera aso- 
ciación con éxito, de las me- 
morias de película delgada con 
los circuitos integrados. 

Algunos de estos circuitos 
fueron utilizados en los calcu- 
ladores microelectrónicos aero- 
espaciales de la serie UNI 
VASC 1800, de la Sperry Rand 
Corporation. 
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La obra está dividida en cin- 
co secciones, cubriendo cada. 
una de ellas una fase específica 
de esta nueva técnica. La pri- 
mera sección es de carácter ge- 
neral, e intenta dar la infor- 
mación: básica. La segunda sec- 
ción trata de las técnicas y pro- 
cesos relacionados con el fun- 
cionamiento y fabricación de 
los circuitos integrados. 

En la sección tercera se pre- 
sentan varios aspectos de los: 
circuitos plenamente integra- 
dos, dedicándose la cuarta a 
tratar varias limitaciones de los: 
circuitos plenamente integra- 
dos y que puedan representar 
inconvenientes para su aplica- 
ción. 

La sección quinta trata de 
varios temas relacionados con. 
los circuitos integrados, tales 
como el factor de forma del 
«container» y su ensayo, segu- 
ridad y mantenimiento: 

En tres apéndices se da un 
catálogo condensado de los cir- 
cuitos que se encuentran en el 
mercado. 

Se termina la obra con una 
bibliografía muy extensa sobre 
el tema. 
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Africa, núm. 271, julio de 1964, 13 de 
Julio.—El regreso de Tshombe al Congo. 
Problemas que ajectan a la estructura eco- 
nómica de la Guinea Ecuatorial.—Los cas- 
tillos árabes en España. —-Vida hispano- 
africana. —Miembros de la O. J. E. de 
Guinea Ecuatorial, cumplimentan al Mi- 
nistro Subsecretario de la Presidencia.—La 
exposición de «Dos mil años de arte en 
Marruecos».—Noticiario.-—Plazas de sobe- 
rania.—Llegada del Teniente General Go- 
tarredona. — Despedida del soldado en 
Ceuta. — Noticiario. — Guinea Ecuatorial: 
Rio Muni tributa una calurosa acogida 
al Presidente y miembros del Consejo de 
Gobierno.—Noticiario.—líni.—Fin de Cur- 
so en el Instituto de Enseñanza Media.— 
Noticiario.——Sahara: El polígono del Mi- 
nisterio de la Vivienda. —Información atri- 
cana.—Visita del Ministro de Asuntos 
Exteriores marroquí a Madrid.—La Sema- 
na de Marruecos en España.—La crisis 
política argelina, —El Congo, ese proble- 
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toria de treinta días.—Mundo islámico.— 
Cordialidad y sinceridad en el viaje a 
Turquía del señor Castiella.—- Nuevo Go- 
bierno jordano pronasseriano.—Historia en 
treinta días.——Actividades comunistas en 
.el mundo afroasiático.——La U. R, 8. $. 
acentúa su penetración en Argeliz,—La 
política soviética en Africa. —Zanzibar: 
Adiós a todos.-—Penetración soviética en 
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operación económica hispanomauritana.-— 
Revista de Prensa.—Publicaciones.—-Legis- 
lación. 
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ver 1964.—Turismo aéreo en la Co 
Brava.—Industria aeronáutica francesa. — 
Torino.—Noticiario gráfico.—Ventajas del 
avión privado.—Il Día de la Amistad en 
atos De- 
portivos del E. A.—Veleros ¿si? ¿no?— 
SAAB-105.—Escuela de paracaicistas: 100 
cursos. —Iniciativa de un paracaidista. —De 
aquí y de allá.—Concurso Nacional de 
Maubeuge.—16 países en veinticuatro ho- 
ras. —«Caribou». 

















Ejército, agosto de 1964. —-Meditación a 
veinticinco años de distancia. —Didáctica 
Militar aplicada. La didáctica académica. 
El Mediterráneo cn la guerra fría.—Una 
operación conjunta de transporte aéreo.— 
La investigación operatori É de 
estudio. — Organización, — Realizaciones 
prácticas. —La legislación al día. —Tabla 
resumen de instrucción físicomilitar.—Nor- 
malización militar.—Información e ideas y 
reflexiones.—Lo «que De Gaulle quiere 
realmente.—El programa «Hawk» banco 
de cooperación y ensayo de la electró- 
nica europea. —Un nuevo vehículo para 
li Caballeria.—Dirección y coordinación 
de los fuegos en el escalón Ejército o 
Cuerpo de Ejército. — Es preciso reorga- 
nizar las Unidades de reconocimiento 
El retro voluntario. —Reclutamiento. di 
alistado. Prórroga de incorporación.——-Hi- 
jos de militar.—Especialistas. —Vobuntarios, 
Españoles en el extranjero.—-Desarrollo de 
la actividad española.—Guía bibliográfica. 
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Ingeniería Aeronáutica y Astromáutica, 
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de turbina de g para aplicación en 
vehiculos automóviles. —Sistemas de con- 
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sión Nacional de Investigación del E 
cio y de su Comité Científico-Téznico.- - 
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Revista General de Marina, agosto-sep- 
tiembre de 1964. —Identificación de retra- 
tos de Marina.--La coordinación de las 
fuerzas de mar y tierra en la guerra de 
la Independencia.-—Tensión en el sudeste 
de Asia.—Los cirincos de la repatria- 
ción. —Temas profesionales. —Divagaciones 
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turbinas de vapor modernas.—Limpiando 
la Gola.—El tractor anfibio.——Energia nu- 
clear en la U. R. S. S.—La Resolue.— 
Historias de la mar.—El estandarte de 
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profesionales. —Historias de la mar.—Mis- 
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Revista de Información Electrónica, ju- 
lio de 1964.—Las esencias del idioma.— 
Exploración de sistemas de antenas.—De- 
finición física de la unidad de tiempo.— 
Monitor de radioactividad. — Norberto 
Wienner.—La electrónica en el laboratorio. 
La Academie y cl lenguaje.— Ayudas de 
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